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Le  Neuvième  Salon  de  l’Aéronautique  îut  un  grand  Salon 


Le  neuvième  Salon  de  1  Aéronautique  a  attiré  au 
Grand-Palais,  du  5  au  ai  décembre,  une  foule  de  quelque 
trois  cent  nulle  personnes.  Ce  grand  publie  a  marqué, 
vis-à-vis  des  appareils  exposés,  plus  de  familiarité  qu'aux 
expositions  précédentes.  11  a  pris  intérêt  à  la  démons¬ 
tration  technique  organisée  par  le  Sous-Secrétariat  d’Etat, 
et  assiégé  le  très  heureux  «  aérorama  »  où  l’illusion  du 
voyage  aérien  était  assez  parfaite  pour  donner  aux  passa¬ 
gers  d’un  instant  le  goût  de  connaître  la  réalité  évoquée. 
Le  Salon  a  donc  bien  servi  la  propagande  aéronautique, 
et  d’autant  plus  que  la  jeunesse  des  écoles  y  a  été  large¬ 
ment  et  généreusement  conviée. 

Le  Salon  a  servi,  bien  davantage  encore,  I  industrie 
aéronautique.  Il  a  consacré  Paris  comme  le  marché 
aéronautique  du  monde;  les  techniciens  et  les  représen¬ 
tants  officiels  de  toutes  les  nations  ont  pris  à  la  visite 
du  Salon  un  intérêt  qui,  à  échéance  plus  ou  moins  proche, 
se  traduira  par  des  réalités  commerciales.  Ainsi,  le  grand 
eflort  de  la  C  hambre  .syndicale  et  de  nos  constructeurs, 
répété  quatre  lois  en  six  ans,  portera  ses  fruits. 

Pu  point  de  vue  technique,  le  Salon  était  très  intéres¬ 


sant.  Il  est  sur  qu'il  le  doit,  pour  une  bonne  pari,  à 
l'intervalle  raisonnable  qui  l'a  séparé  du  Salon  de  1922 
et  qui  a  permis  aux  constructeurs  de  présenter  des 
nouveautés,  comme  à  l’ordinaire,  mais  qui  avaient  presque 
toutes  fait  leurs  preuves,  ce  qui  est  plus  notable.  Cette 
périodicité  paraît  donc  heureuse  et,  sauf  raison  commer¬ 
ciale  ou  politique  majeure,  elle  a  des  chances  de  fixer  à 
novembre  ou  décembre  1926  la  date  du  prochain  Salon. 

Le  caractère  de  technique  euliu  industrielle,  sur  lequel 
insistait  notre  numéro  spécial,  est  bien  celui  qui  se  dégage 
de  l’examen  de  l’exposition.  C’est,  du  moins,  une  indé¬ 
niable  tendance.  C’est  même,  à  notre  avis,  la  seule 
tendance  certaine  que  le  Salon  permette  de  dégager. 

D’autres  ont  été  proposées  pourtant.  On  a  dit  :  «  C'est 
le  Salon  de  la  construction  métallique»;  ou  bien  «C'est 
le  premier  Salon  démobilisé,  et  où  l’avion  marchand 
prend  sa  vraie  place  ». 

Notre  tableau,  où  sont  confrontés  les  Salons  de  1922 
et  île  1924  — pour  les  seuls  avions  exposés  sur  les  stands 
des  constructeurs  —  parle  un  langage  plus  clair,  et 
différent. 


Comparaison  statistique  des  Salons  de  1922  et  de  1924  (avions  français) 


DISPOSITION 

DE  VOILURE 

MATÉRIAUX 

DE  CONSTRl  CTION 

DISPOSITIF 

MOTEUR 

destination 

DES  APPAREILS 

p.  100 

p.  100 

p.  100 

6  monoplans 

1  (3, 2 

1 7  construits  en  bob 

16 

3i  monomoteurs 

83 

16  appareils  milit”’ 

43 

1922 

|  3o  biplans 

8. 

1  à  métalliques 

38,6 

1  bimoteur 

?-,7 

i3  appareils  d'école, 

1  voilure  tournante 

2,7 

6  bois  et  métal 

1 6 

2  trimoteurs 

5 

entraînement,  tourisme 

>  > 

37  Appareils 

. 

3  quadrimoteurs 

8 

7  apparls  marchands 

19 

1  appareil  d'étude 

2,7 

là  monoplans 

36,  5 

21  construits  en  bois 

f)  I 

3 à  monomoteurs 

85 

20  appareils  milit'cs 

48 

1924 

26  biplans 

63,5 

7  métalliques 

1 7 

6  bimoteurs 

1 5 

12  appareils  d’école, 

Z 

i3  bois  et  métal 

3 1 

ni  trimoteur,  ni  <iua- 

entraînement ,  tourisme 

29 

41  Appareils 

drimoteur 

6  àppar!s  marchands 

14.7 

3  appareils  d’étude 

7,3 
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(Quelques  mots  de  commentaire  : 

Disposition  de  voilures  :  36  pour  ioo  de  monoplans 
en  1924,  contre  16  pour  100  en  1922.  De  plus,  sur  les 
63  pour  100  gardés  par  le  biplan,  une  bonne  moitié 
revient  en  fait,  cette  année,  au  sesquiplan,  souvent  plus 
proche  du  monoplan.  Aous  assistons  à  la  disparition  du, 
Inplan  ci.A.ssioi  1;. 

Matériaux  de  construction  :  Contrairement  à  l'opinion 
générale,  le  bois  a  maintenu  ses  positions;  et  la  cons¬ 
truction  métallique  semble  avoir  perdu  tout  le  terrain 
que  la  construction  mixte  a  gagné.  En  réalité,  ce  qui 
tend  à  disparaître,  c'est  la  fausse  construction  métallique, 
simple  transposition  de  la  structure  classique  en  bois; 
d  y  a  lieu  de  s’en  féliciter.  Pendant  ce  temps-là,  les 
premiers  de  nos  ingénieurs  travaillent  b*  véritable  avion 
métallique,  indéniable  solution  d’avenir. 

Groupes  moteurs  :  Monomoteurs  et  multimoteurs 
gardent  leurs  distances,  les  premiers  étant  toujours  près 
de  six  fois  plus  nombreux,  ce  qui  esl  fort  normal,  eu  égard 
notamment  à  1  imposant  effectif  des  avions  d’école  et  des 
monoplaces  de  chasse  exposés.  Mais  il  est  assez  curieux 
d  observer  qu’après  deux  ans  de  concours  officiels  encou¬ 
rageant  les  tri  et  quadrimoteurs,  six  bimoteurs  sont  les 
seuls  multimoteurs  exposés  cette  année. 

Destination  des  appareils  :  Quoi  qu’on  en  ait  pu  dire, 
ce  Salon  est  celui  où  la  proportion  d’appareils  militaires 
—  d’ailleurs  sans  cesse  croissante  depuis  1919  —  est  la 
plus  forte  :  près  de  5o  pour  100.  Si  l’on  considère  encore 
que  la  plupart  des  appareils  d’école,  d’entraînement  ou 


d  étude  sont  inspirés  par  les  besoins  de  l’aviation  mili¬ 
taire,  on  doit  admettre  que  plus  des  trois  quarts  des 
appareils  exposés  sont  militaires.  Restent  surtout  six  avions 
marchands  — contre  sept  en  1922,  douze  en  1921  et  dix 
en  1919,  —  auxquels  il  faut  rendre  cette  justice  qu’ils 
sont  beaucoup  plus  dignes  de  ce  beau  nom  que  la  plupart 
de  leurs  prédécesseurs. 

L  orientation  militaire  de  la  technique  aéronautique 
11  en  est  pas  moins  évidente.  Or,  elle  provoque  la  recherche 
des  hautes  performances,  mais  beaucoup  moins  celle  du 
haut  rendement,  faute  duquel  l’industrie  aéronautique 
resterait  une  industrie  de  guerre.  Si  nos  Compagnies  de 
transport  aérien  ne  sont  pas  encore  des  clients  assez 
«  sérieux  »  pour  que  nos  constructeurs  aient  vraiment  le 
souci  d’aborder  les  problèmes  de  l’aéronautique  mar¬ 
chande,  d  faut  que  l’Etat  intervienne  et  paie  à  très  haut 
prix  l’étude  de  l’avion  de  transport.  Le  contribuable,  qui 
paie  les  primes  d’exploitation,  y  gagnera  bientôt;  et 
l’industrie  aéronautique  y  gagnera  d’exister  en  lin  sous 
une.  autre  forme  que  celle  d’un  arsenal  dispersé. 

11  est  impossible  de  11c  pas  mentionner,  dans  ce  «  rapport 
moral  »,  la  très  belle  décoration  d’ensemble  réalisée  par 
M.  André  Granet  ;  elle  répondait  exactement  à  son  objet 
et  elle  avait  de  la  grandeur.  Ainsi  s’affirme  le  principe 
de  la  décoration  uniforme,  dont  M.  Granet  est  depuis 
quinze  ans  le  champion  el  qui  donne  à  nos  Salons  leur 
caractère  de  haute  tenue.  u.  p. 


La  participation  italienne 


Aucun  constructeur  italien  11’a  exposé,  ce  qui  n’a  pas 
permis  de  juger  l’effort  d’industrie  nouvellement  développé 
en  Italie.  Mais  le  Gouvernement  italien  a  participé 
et  son  stand  présentait  surtout  des  modèles  réduits, 
dont  quelques-uns  vraiment  intéressants. 

Il  y  a  lieu  de  signaler  une  balance,  en  vraie  grandeur, 
pour  la  mesure  de  la  force  de  dérive  sur  les  carènes  sou¬ 
mises  au  manège  hydrodynamique,  destinée  surtout 
à  l’étude  des  carènes  de  dirigeables;  des  soupapes  en 
aluminium  et  une  hélice  à  quatre  pales  en  aluminium, 
à  pas  variable  en  vol,  pour  dirigeables  ;  un  instrument,  dù 
au  commandant  Pricolo,  pour  la  détermination  de  l’angle 
de  tir  en  avion;  quelques  appareils  de  navigation. 

Les  modèles  réduits  de  tunnels  aérodynamiques  en 
circuit  fermé,  rappelant  l’ancien  tunnel  Lelarge  de  Saml- 
Gyr,  et  un  banc  d’essai  de  moteurs  en  tunnel  montraient 
les  installations  en  usage  à  Rome. 

Les  dirigeables  figuraient  en  huit  modèles  à  petite 


échelle  mais  bien  exécutés  :  ils  donnaient  l’aspect  des 
principales  constructions  depuis  la  guerre,  semi-rigides, 
types  Morris,  Forlanini,  JSobile,  etc.,  jusqu’aux  tout  der¬ 
niers,  le  A  -1  de  i85oom' et  Mr  de  loij"'.  La  disposition 
des  modèles  permettait  de  se  rendre  compte  du  fonction¬ 
nement  des  articulations  semi-rigides  et  des  carcasses. 

Une  vingtaine  de  modèles  d’avions,  moins  soignés  et 


depuis  les  grands  t  ri  places  et  trimoteurs  Caproni  de  1916, 
jusqu’à  des  hydravions  de  récent  modèle.  Il  manquait 
cependant  les  plus  modernes.  On  notait  un  monoplan 
biplace  de  chasse  Balilla,  le  Fiat  (  IG,  des  Ricci, 
Ansaldo,  S.  I  .A.,  Pomilio,  sans  particularité  importante, 
et  les  hydravions  Macchi  2.3,  vaste  monoplan  avec  fuselage- 
coque  à  cabine;  2  j,  bimoteur;  if>,  à  voilure  en  V  vers 
barrière;  Savoia,  de  course.  D’admirables  photographies 
contribuaient  à  l’intérêt  de  ce  stand,  pour  l’aménagement 
duquel  le  commandant  Molteni  doit  être  félicité. 
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Silhouettes  d'avions 
du  neuvième  Salon. 
(Croquis  originaux  île  P.  Soulier 


Kn  haut  i.l  à  limite,  le  monoplan  Schneider,  1j i  — 
moteur  bifuselage,  totalement  métallique,  type 
Sch- 10.  —  Au-dessous,  à  droite  et  à  gauche,  deux 
aspects  du  monoplan  postal  rapide  Latécoère 
T.  17-17. —  Vu-dessous  :  à  gauche,  le  monoplan  de 
transport  «  Jalnru.  >>  F arm  an  A  ont  l’aile  épaisse,  très 
profonde,  cache  complètement  les  groupes  moteurs 
cl  la  vaslt  cabine;  à  droite,  le  monoplan  mono¬ 
moteur  de  transport  Dewoltine  D- 14.  —  Kn  bas  et 
à  gauche,  le  sesquiplan  monoplace  Potez-2 (i. 
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Habillage  ornemental  cle  la  voûte  du  Grand-Palais , 
portant,,  visibles  cle  partout,  les  noms  des  exposants. 


Les  Expositions  officielles 

Le  Sous-Secrétariat  d'État 

L’Exposition  du  Sous-Secrétariat  d’Etat  de  1  Aéronau¬ 
tique,  toujours  remarquablement  organisée  par  M.  Pitois, 
est  un  nouvel  elîort  pour  intéresser  le  grand  public. 

Cet  effort  paraît  avoir  porté  et  le  publie  a  goûté  réelle¬ 
ment,  suivi  avec  curiosité,  puis  avec  intérêt,  une  partie 
importante  de  ce  qui  était  exposé. 

La  salle  d’entrée  présentait  un  thème  un  peu  bien 
connu  :  le  développement  des  moyens  de  locomotion. 
Le  public  en  a  été  amusé,  plus  qu’intéressé  :  le  manque 
de  place,  l’inégalité  entre  les  objets  en  vraie  grandeur, 
—  quelques-uns  fort  beaux  —  et  les  modèles,  la  modeste 
avionnette  qui  y  représentait  l’aviation,  ont  nui  aux 
efforts  faits  pour  cette  présentation. 

La  salie  du  milieu  était  divisée  en  plusieurs  parties 
et  réunissait  des  réalisations  vraiment  intéressantes. 

Le  tableau  de  l’atmosphère-standard,  dont  nous  avons 
précédemment  donné  le  schéma,  était  une  hardie  concep¬ 
tion  remarquablement  exécutée.  On  aurait  voulu  voir 
cette  pièce  mieux  placée,  car  le  coin  qu’elle  occupait 
n’attirait  pas  les  regards  comme  il  aurait  dû.  Cependant, 
le  public  La  longuement  regardé  et  a  été  aidé,  pour  la 
compréhension,  par  un  phonographe  explieateur. 

A  coté,  de  nombreux  modèles  montraient  les  coupes 
des  différents  tunnels  aérodynamiques  français,  le  chariot 
de  Saint-Cyr,  les  installations  de  Villacoublay,  d’Issy,  de 
Saint-Cyr,  etc. 

Un  porche  monumental  amenait  au  moteur  colossal, 
grossi  sept  fois  et  demie,  et  sous  lequel  on  passait  par 


une  brèche  au  carter,  laissant  voir 
l’intérieur.  Ce  moteur  était  trop 
grand  pour  que  le  public  le  puisse 
bien  apprécier  et  embrasser  du  re¬ 
gard.  La  pompe  à  huile  fonctionnant 
seule  induisait  en  erreur  les  non- 
initiés  qui  croyaient  y  voir  la 
seule  partie  mobile  d’un  moteur; 
il  a  excité  cependant  une  légitime 
curiosité.  Les  modèles  colossaux  — 
décuplés  —  d’une  bougie,  d’une 
magnéto  et  d’un  carburateur,  très 
bien  présentés,  étaient  à  l’échelle 
voulue  pour  forcer  l’attention  et  la 
compréhension  des  passants. 

A  la  suite,  de  nouveaux  appareils 
d’essais  statiques  et  dynamiques 
montraient  la  manière  d’opérer 
sur  un  fuselage  Nieuport  (par 
torsion),  des  nervures  Potez  (par 
boîtes  à  sable)  et  Dewoitine  (par  poids),  un  atterrisseur 
de  Jabiru  F  annan,  l’empennage  d’un  Blériot ,  la  voilure 
d’un  Nieuport  p?,  (avec  pesons  hydrauliques  et  tableau 
centralisateur  des  manomètres  indicateurs  de  pression 
sur  les  vérins). 

La  salle  suivante  donnait,  d'un  côté,  des  vues  diora- 
nuques  des  principales  villes  situées  sur  les  lignes  aériennes, 
de  l’autre  le  fort  intéressant  tableau  des  phares  sur  la 
section  Paris-Strasbourg  de  la  Franco- Roumaine,  longue 
carte  transparente  parcourue  par  un  petit  avion  devant 
lequel  s’allumaient  les  feux.  Cette  excellente  démons¬ 
tration  était  complétée  par  la  présentation  des  lanternes 
de  phares,  elles-mêmes  en  fonction. 


Le  public,  entrant  en  A  dans  te  fuselage  F  et  sortant  en  B,  défile  devant 
les  fenêtres  le  long  desquelles  se  déroule  la  toile  sans  fin  portant  le 
paysage  aérien  de  Paris.  Les  moteurs  M-i  et  l\l-2,  actionnaient  les 
articulations  placées,  en  1  et  2,  sous  la  queue  et  le  moignon  d'aile 

de  l’appareil. 
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Modèles  géants  de  démonstration  d'une  magnéto  (Salaison),  d'une  bougie  (Poxsot)  et  d'un  carburateur  (Claudel)  d'aviation. 

L’accessoire  réel,  en  vraie  grandeur,  placé  au  premier  plan,  donne  bien  l’échelle  de  ces  maquettes  fort  claires;  les  flèches  visibles  correspondaient 

à  des  légendes  réparties  sur  un  cadre  entourant  le  modèle. 


Enfin,  après  une  grande  maquette  des  installations 
du  S.  N.  Aé.  au  Bourget,  l’exposition  se  terminait  par 
un  chef-d’œuvre  de  réalisation  pour  la  propagande  : 
Y Aerorama.  C’était  un  fuselage  authentique  de  Jabiru 
monté  sur  articulations,  pour  donner  un  léger  mouvement 
de  roulis  et  de  tangage,  et  où  le  public  voyait  défiler, 
avec  une  très  réelle  sensation  de  léger  virage,  le  panorama 
de  Paris.  Il  est  à  souhaiter  que  ce  moyen  de  propagande 
de  premier  ordre  soit  exploité  en  permanence  :  il  est 
excellent  et  le  public  l’a  hautement  apprécié. 


La  toile  de  fond,  longue  de  6om  et  défilant  en  cinq 
minutes,  était  soutenue  par  des  lattes  accrochées  à  une 
chaîne  se  déplaçant  le  long  d’un  rail.  L’ensemble  était 
mû  par  un  moteur  électrique.  Sur  les  galeries,  YOffice 
National  Météorologique  avait  établi  de  belles  cartes  du 
temps  et  des  sondages  en  France  tenues  à  jour.  Ainsi  que 
l'exprimait,  dans  un  discours  à  V Aéro-Club,  M.  J.-L. 
Dumesnil,  il  est  à  désirer  que  les  principales  pièces 
de  démonstration  soient  conservées  en  permanence 
dans  un  dépôt  ouvert  au  public  dans  Paris. 


Tableau  lumineux ,  avec  avion  mobile ,  de  l'équipement  pour  vols  de  nuit  sur  Paris-Strasbourg. 
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L’Exposition  militaire 

Le  Ministère  de  la  Guerre  a  exposé  un  certain  nombre 
d’avions  en  service  :  Breguet  19,  à  moteur  Lorraine  4 00  ; 
Dewoitine  D-i ,  moteur  Hispano  3oo;  Spad- 81,  moteur 
Ifispano  3oo;  Morane-Saulnier  43,  moteur  Hispano  180; 
Hanriot  19,  moteur  Hispano  180;  Morane-Saulnier  35, 
moteur  Rhône  80  IIP.  Tous  ces  appareils  ont  déjà  été 
décrits  ici. 

D’autre  part,  dans  la  galerie  principale,  à  côté  d'un 
bureau  de  propagande  pour  les  enrôlements  dans  l’avia¬ 
tion  militaire,  la  1.2e  Direction  exposait  le  plan  en  relief 
d’un  terrain  aménagé  pour  des  escadrilles  de  bombarde- 
menl  de  nuit,  cl  celui  d'un  magasin  général  d'aviation. 
Le  slantl  si1  complétait  par  la  présentation  des  travaux 
des  élèves-mécaniciens  à  I  hlcole  Hanriot ,  et  par  une 
section  d’examen  médical  des  candidats  pilotes. 

Le  n"  •>.  [  de  la  Revue  de  (  Aeronautique  militaire 


donne  d’ailleurs  une  longue  étude  critique  de  toutes  ces 
présentations. 

L’Aéronautique  maritime 

Le  stand  du  Ministère  de  la  Marine  montrait  plusieurs 
types  de  radeaux  de  sauvetage  pour  quatre  et  seize 
personnes,  composés  de  Ilot  leurs,  système  Chalhert,  accou¬ 
plés,  de  modèles  en  usage  dans  l’aviation  maritime. 

Le  grand  stand  du  Ministère  de  la  Marine,  occupant  le 
bas  du  grand  escalier,  était  garni  de  trois  hydravions  qui 
ont  déjà  été  décrits  ici  et  dont  les  caractéristiques  ligurent 
au  n°  67  :  un  Blanchard  bimoteur  de  bombardement  et 
patrouille  côtière;  un  amphibie  Schreck  17  IIM- 2;  un 
(  AM  S- 33  B  bimoteur;  une  grande  coque  d’hydravion 
de  haute  mer.  Quelques  accessoires  complétaient  celle 
exposition,  sobre,  mais  sulïisante,  où  l’on  s’cflbrçait,  par 
des  panneaux  explicatifs,  d’aicler  au  recrutement  du 
personnel  pour  l’Aéronautique  maritime. 


Les  stands  des  Compagnies  de  transport 

L'  \ir-l  mon  présentait  un  très  beau  fuselage  de  LW/o//q 
parfaitement  aménagé  avec  ses  fauteuils  à  coussins  de 
cuir  bleu  cl  ses  tablettes,  aménagement  de  service  et 
non  pas  d’exposition,  que  le  public  appréciait  fort  et  sans 
discontinuer,  en  longeanl  celte  belle  pièce  sur  un  balcon 
très  commode.  A  côté,  un  cadran  découvrait,  à  la  place 
des  heures,  les  vues  des  lieux  survolés  au  cours  des 
•>,  heures  3<>  minutes  de  voyage  du  Bourget  à  Crovdon. 
Lnfin,  un  petit  diorama  animé  montrait  les  aménage¬ 
ments  du  Bourget. 

La  Franco- Roumaine  exposait,  un  peu  haut  pour  que 
le  publie  y  jette  un  coup  d’œil  intéressé,  une  limousine 
Spad  qui  compte  des  années  de  service  et  paraît  devoir 
couvrir  encore  bien  des  milliers  de  kilomètres.  A  l’entour, 
une  carte  lumineuse,  quelques  tableaux  numériques,  des 
photographies  relatives  au  voyage  d’étude  vers  Moscou. 

\  Y  Aéronavale  montrait  une  magnifique  coque  souple 
d’hydravion  Lioré  et  Olivier  de  3oo  à  4°o  HP,  mais  le 
manque  complet  d’explications  décevait  les  spectateurs. 
Cette  coque  était  accompagnée  d’un  modèle  de  trimoteur 
commandé  à  Lioré  et  Olivier  par  Y  Aéronavale  pour  la 
traversée  de  la  Méditerranée. 

Les  Lignes  Aériennes  Latécoère  ont  garni  leur  stand  du 
beau  monoplan  LAT-ij.  I  n  diorama  de  Rabat  en 
avion  par  le  peintre  Gabriel  Rousseau  donnait  une  idée 
des  paysages  de  la  ligne,  mais  on  regrettait  l’absence,  cette 
année,  des  admirables  photographies  aériennes  des  Lignes 
Latécoère. 

L’Aérostation 

L’Aérostation  était  encore  représentée  dans  cette  expo¬ 
sition  qui  a  été  cependant  pour  tout  le  monde  le  Salon  de 


V Aéronautique,  malgré  le  litre  des  affiches  :  Salon  de 
/' .  1  vint  ion. 

Trois  stands,  dont  celui  de  l’ Aéronautique  italienne 
déjà  décrit,  présentaient  des  modèles  de  dirigeables. 

Chez  Nieuporl-Astra,  on  retrouvait  le  grand  modèle 
du  projet  de  dirigeable,  système  Astra-Torres ,  que  nous 
avons  déjà  eu  occasion  de  décrire  ici  avec  une  ligure. 

Le  stand  Zodiac,  très  remarqué  et  agréablement  pré¬ 
senté,  montrait  les  modèles  au  du  1  Z- 24,  du  diri¬ 
geable  école  et  tourisme,  et  du  nouveau  projet  de  croiseur 
de  10  ooom3,  d’une  ligne  très  belle. 

A  côté,  quelques  modèles  de  ballons  libres  et  captils, 
de  treuils,  et  d’un  projet  de  montgolfière  dont  la  réali¬ 
sation  prochaine  donnera  occasion  de  reparler. 

A  Y  Aéronautique-Club,  un  remarquable  modèle  de 
ballon  libre  exécuté  par  Marcel  Vernanchet. 

Les  parachutes 

Trois  systèmes  de  parachutes  étaient  exposés  par 
M.  Ors,  dont  les  appareils  ont  été  utilisés  dans  la 
plupart  des  descentes  faites  au  cours  des  meetings 
français  en  1924  :  le  parachute  «  Béhé  »,  dorsal,  dans 
un  sac  rond,  de  très  petite  dimension,  avec  couteau  de 
commande  tranchant  par  traction  la  ficelle  de  fermeture 
du  sac;  un  dorsal  à  sac  rectangulaire;  un  parachute  siège 
avec  ceinture  de  largage.  Y  tait  présenté  également  le 
modèle  du  système  d’empennage  cruciforme  placé  au 
bas  des  suspentes  pour  arrêter  les  oscillations  du  para¬ 
chute. 

M.  Cormier,  au  stand  de  Y  Aéronautique-Club,  montrait 
deux  de  ses  parachutes  à  corde  centrale,  l’un  en  soie, 
de  42mi  pesant  3kg;  l’autre,  en  coton  tricolore,  de  4°m  ■> 
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pesant  7kK  ;  l’un  et  l’autre  avec  sac  Cormier  et  gaines 
canalisant  la  corderie. 

Sur  le  stand  de  M.  Maurice  Blanquier  figuraient  des 
parachutes  en  coton,  à  ouverture  rapide,  avec  double 
corderie,  l’une  au  pourtour  extérieur,  l’autre  concen¬ 
trique  à  la  première  el  cousue  à  mi-chemin  entre  le 
bord  du  parachute  et  son  cenlre.  (loi  le  suspension  esl 
très  courte  et  la  division  du  parachute  en  lobes  paraît 
devoir  limiter  les  oscillations. 

Des  engins  pour  avion  et  pour  ballon  captif  étaient 
présentés,  ainsi  que  des  sacs  coussins  ou  dorsaux,  ceux-ci 
avec  dossier  en  cannage. 

En  outre,  on  a  pu  voir  à  l’exposition  du  Sous-Secré¬ 
tariat.  des  parachutes  Tinsonnier  et  Robert. 

Deux  avions  français  exposés 

Le  monoplan  Béchereau ,  dont  l’exposition  n'avait  pas 
été  annoncée,  rappelle  complètement,  par  ses  lignes 
d’ensemble,  les  Béchereau  de  if)i3.  C’est  un  avion  d'école 
de  course,  sur  lequel  ou  peut  expérimenter  les  ailes  les  plus 


diverses.  En  fait,  c'est  un  fuselage  bien  étudié  pour 
supporter  n’importe  quelle  voilure  monoplane,  et  com¬ 
portant  pour  cela  une  large  pièce  d’appui  avec  points 
de  fixation  des  longerons.  En  outre,  M.  Béchereau  a 
adopté  un  système  de  centrage  réglable  par  seul  dépla¬ 
cement.  de  l’aile. 

Le  fuselage  est  renforcé  à  l’avant  par  deux  tôles  très 
fortes  et  à  l’arrière  par  une  arête  qui  prolonge  sur  toute 
la  longueur  postérieure  l’appuie-tête  et  se  termine  par 
l’empennage  vertical.  Le  pilote  se  tient  entre  ces  deux 
points  solides  qui  forment  une  véritable  cage  protectrice 
autour  de  son  poste,  et  une  protection  efficace  en  cas 
de  capotage. 


(.et.  avion  est  munid  un  train  d  atterrissage  1res»  vqi3» 
mais  avec  les  amortisseurs  Béchereau. 

Dans  l’appareil  exposé  les  ailes  sont  rectangulaires  et 
plates  :  des  vols  ont  été  effectués  à  Châteaufort  à  la 
vitesse  de  2ookmh,  d’après  les  déclarations  du  construc¬ 
teur,  vil  esse  i  m  pu  il  a  n  I  e  pour  le  mol  eur  «pu  csl  le  non  vca  u 
Saint  sou  .Lé -9,  à  rclroidissemen!  par  air,  de  iu>  III*. 

<=§«=> 

Sur  le  stand  Koolhoven  est  apparu  au  cours  du  Salon 
le  nouveau  bimoteur  B  uscaylet  -  de  Mo  n  ge ,  équipé  de  deux 
Bugatti  d’automobile,  dont  nous  présenterons  incessam¬ 
ment  Je  détail. 

Le  Caudron  C-99,  avion  de  grande  reconnaissance  et  de 
bombardement,  a  été  exposé  avec  un  équipement  un  peu 
différent  de  celui  décrit  dans  notre  n°  H7. 

Le  moteur  est  un  Lorraine  foo  1 1 P.  La  surface  portante 
est  de  44m  et  le  poids  total  en  vol,  de  i8ook!?.  Le  réser¬ 
voir  d’essence  permet  3  heures  3o  de  vol. 

Les  maquettes  exposées 

Au  stand  de  Y  Aéronavale,  le  modèle  d’un  grand  hydra¬ 
vion  de  transport,  à  coque,  commandé  à  Lioré  et  Otis’ier, 
et  destiné  à  porter  six  à  huit  passagers  et  5onk«  de  fret, 
muni  de  trois  moteurs  totalisant  800  HP  el  action¬ 
nant  des  hélices  tractives  ;  deux  moteurs  sont  situés 
latéralement  au  milieu  de  la  cellule  et  le  troisième  est 
fixé  sur  le  plan  supérieur,  où  il  paraît  peu  accessible. 

M.  Pot.ez  montrait,  en  petit,  son  trimoteur  de  bombar¬ 
dement  type  XIX.  et  MM.  Morane,  llanriot,  Caudron, 
Fokker  présentaient  la  série  rétrospective  de  leurs  prin¬ 
cipaux  avions. 

M.  Koolhoven  a  exposé  la  maquette  de  son  projet  de 
grand  monoplan  de  transport  trimoteur  F. K- 33,  dont 
les  groupes  moteurs  sont  ainsi  disposés  :  deux  tractifs, 
latéraux,  placés  à  peu  près  comme  dans  le  Farman 
Jabiru ;  le  troisième,  propulsif,  surélevé  et  fixé  sur  un 
bâti  au-dessus  de  la  partie  arrière  du  bord  de  fuite  du 
plan,  disposition  curieuse  sinon  séduisante. 


“  L’Aéronautique  ”,  livre  scolaire. 

M.  E.-P.  Warner,  professeur  d’aéronautique  au  Technical 
Institute  of  Massachussetts  (U.  S.  A.),  veut  bien  nous 
informer  que  V Aéronautique  a  été  choisi  comme  ouvrage 
de  travail  courant  (text  hook )  pour  l’un  des  cours  professés 
à  l’Institut.  Un  abonnement  à  notre  revue  a  été,  en 
conséquence,  souscrit  pour  chaque  élève. 

Nous  tiendrons  à  honneur  de  poursuivre  l'effort  de 
rédaction  qui  a  pu  valoir  ce  choix  à  L' Aéronautique. 
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Le  biplace  de  reconnaissance 
N.  V.  I.  Koo/hoven, 
à  moteur  Bristol  Jupiter. 


A  gauche,  silhouette 
de  l’appareil;  au- 
dessous,  la  béquille; 
à  droite,  le  poste  du 
pilote. 


Les  avions  étrangers  du  Salon 


Les  avions  étrangers  exposés  au  Salon  étaient  trois 
hollandais  et  un  anglais. 

Celui-ci  était  le  biplan  de  chasse  Armstrong  Siddeley 
«  Siskin  »,  dont  les  caractéristiques  ont  été  données. 

L’avion  Siddeley  «  Siskin  »,  avec  le  beau  moteur 
Siddeley  Jaguar ,  à  refroidissement  par  air,  est  bien 
connu,  et  ce  seul  appareil  britannique  n’est  pas  une  révé¬ 
lation.  Mais  son  heureuse  présentation,  totalement  désen¬ 
toilé,  fait  valoir  la  beauté  de  sa  construction  classique 
qui  rattrape  ainsi,  auprès  des  avions  français,  ce  qu’elle 
pourrait  avoir  de  vétuste. 

Fuselage  en  tubes  d'acier,  cellule  complètement  en  bois, 
sauf  les  mâts  et  les  entretoises  au  niveau  de  ceux-ci. 

Le  tube  d'acier  employé  est  d’un  petit  diamètre  qui 
contraste  nettement  avec  les  tubes  de  duralumin  des 
appareils  français. 

Les  assemblages  articulés  d’une  partie  du  fuselage 
sont  d’une  construction  très  soignée,  avec  des  éléments 
—  les  axes  notamment  —  de  petit  diamètre. 

Tout  le  fuselage  est  émaillé  en  noir,  au  four. 

Des  détails  sont  à  souligner  :  le  réglage,  fréquent  en 
Angleterre,  de  l’incidence  du  stabilisateur  horizontal, 
commandé  par  volant  et  vis 


sans  fin;  le  train  d’atterris 
sage  dont  il  est  parlé  par 
ailleurs;  la  béquille  à  ressorts 
à  boudin;  les  haubans  en 
lames  d’acier  plates;  puis, 
quelques  menues  pièces  très 
soignées  :  attaches  plates 
ingénieuses  fixant  les  hau¬ 


Le  monoplan  Kooliiovkn  en  vol. 


bans  à  leur  point  de  croisement;  broches  d’arrêt  de 
fermeture  plus  élégantes  que  la  classique  «  épingle  de 
nourrice  ». 

Tous  les  haubans,  sont  fuselés  et  pourvus  d’un  très 
long  pas  de  vis,  modèle  standard. 

Les 'Pays-Bas  étaient  représentés  par  Fokker,  Koolhoven 
et  Pander. 

Fokker  exposait  un  appareil  bien  connu  et  déjà  cons¬ 
truit  en  grandes  séries  pour  certains  gouvernements 
étrangers  —  notamment  la  Russie  —  le  biplan  de 
chasse  D-XLII,  à  moteur  Xapier  4f>°  HP,  susceptible 
d’être  remplacé  par  un  Hispano  en  W-de  même  puis¬ 
sance. 

Cet  avion  contraste  singulièrement  par  sa  construction 
avec  les  autres  appareils  exposés  :  les  ailes  épaisses  sont 
entièrement  en  bois,  sans  aucun  entoilage,  semblables 
comme  conception  générale  à  celles  des  monoplans  com¬ 
merciaux  Fokker. 

Tout  le  fuselage,  les  mâts  et  le  train  d’atterrissage  sont 
en  tubes  d’acier  profilés  ou  ronds,  entièrement  assemblés 

à  la  soudure  autogène.  Ce 
n’est  pas  sans  surprise  que 
l'on  peut  voir  ces  assem¬ 
blages  soudés  :  l'un  d’eux, 
en  particulier,  qui  réunit 
une  ferrure  d’attache,  de 
mât  oblique  du  plan  supé¬ 
rieur,  le  longeron  principal 
supérieur  du  fuselage,  un 
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Les  avionnett.es  P  a  nui:  a  présentées  au  Bourget  et  exposées  au  Salon. 

V  gauche,  diagramme  de  montée  et  de  plafond  et  diagramme  de  performance.  —  A  droite, 

ut»  beau  départ  de  l’appareil  au  fîoui  •gel. 
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tube  vertical  et  un  tube  horizontal  d’un  des  cadres  {du 
fuselage,  la  ferrure  de  fixation  du  train  d’atterrissage 
dont  elle  transmet  presque  toutes  les  réactions,  le  longe¬ 
ron  principal  inférieur  du  berceau  moteur  et  une  entre¬ 
toise  oblique  de  ce  berceau,  soit  sept  pièces  dont  certaines 
des  plus  importantes  dans  la  structure  de  l'avion, 

réunies  par  quelques  centimètres  carrés  de  soudure 

autogène. 

Les  collaborateurs  de  M.  Fokker  nous  ont  confirmé  sa 
préférence  pour  ce  procédé,  non  seulement  en  raison  de 
i  économie  et  de  la  facilité  de  la  construction,  mais  par 
principe,  pour  la  solidité  d’ensemble  du  fuselage  qui  peut, 
eu  cas  d’accident,  se  déformer  sans  se  rompre  ou  se 
disloquer.  Les  pièces  d’acier  sont  prévues  avec  une  résis¬ 
tance  plus  importante  pour  parer  aux  surprises  de  la 
soudure  autogène.  La  proportion  considérée  est  de 

l’ordre  de  6  à 
L’arrière  du  fu¬ 
selage  est  entoilé, 

tandis  que  l’avant, 

jusqu’au  siège  du 
pilote,  est  capoté 
en  aluminium. 

L’avion  IJ-XIll 
ne  présente  pas 
de  particularités 
notables,  sauf  1  hé¬ 
lice  à  pales  extrê¬ 
mement  larges. 

La  dépense  totale 
d’entretien  annuel, 
pour  les  avions 


de  ce  type  en  usage  dans  l’armée  néerlandaise,  est 
de  8oo  florins  ou  environ  6ooofr  par  appareil  en 
service. 

En  outre,  Al.  Fokker  montrait  un  de  ses  premiers 
aéroplanes,  un  monoplan  à  corps  en  bois,  et  ailes  et 
empennages  en  tubes  d’acier,  avec  haubannage  en  câbles, 
qu’il  a  construit  et  expérimenté  en  ign.  Cet  appareil, 
muni  d’un  Renault  5o  HP,  présentait  une  grande  stabi¬ 
lité  de.  forme.  Les  nervures  sont  en  bambou  et  très 
llexibles.  Il  n’existe  pas  de  commande  de  stabilisation 
latérale.  Caractéristiques:  envergure,  i3m;  long.,  8ra,4o; 
hauteur,  3m;  surface,  :d)m\ 

Le  monoplan  Koolhoven  est  un  biplace  de  reconnais¬ 
sance  à  moteur  Jupiter  4^5  HP  qui  11e  diffère  du  Koolhoven - 
de  Monge,  décrit 
ici  même,  que  par 
une  surface  portée 
de  2 3  à  27 m',  le 
poids  total  passant 
à  i85ok". 

Le  fuselage,  ex¬ 
trêmement  haut, 
est  composé  de 
quatre  longerons 
en  tubes  d’acier 
reliés  au  moyen 
de  raccords  immo¬ 
bilisés  à  la  sou¬ 
dure  d’étain  par 
des  cadres  en  tubes 

L 


Il) 
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(I  acier  soudes  a  I  au logeiie.  Les  cadres  de  I  avant  du 
lusclage  sont  des  caissons  en  duralumin,  (.roisillounemenl 
par  boulons  cl  par  cordes  d’acier. 

i  )es  portes  d  accès  sont  aménagées,  avec  une  fermeture 
ingénieuse,  pour  le  pilule  cl  I  observateur  dont  les  postes 
sont  très  vas  les. 

Revêtement  en  duralumin  à  Lavant,  en  toile  lacée  à 
I  arrière.  Bâti-moteur  en  acier,  oscillant  pour  permettre 
une  visite  laeile  ou  un  remplacement  du  groupe,  les 
commandes  étant  étudiées  à  cet  elîel  ;  raccord  d’essence 
dans  I  axe  d’oscillation.  Les  réservoirs  d’essence  sont 
logés  dans  l’aile. 

L’attcrrisscur,  robuste,  sans  essieu,  à  large  voie  et. 
longue  course,  est  décrit  d  autre  part. 

Le  Punder  est  un  petit  avion  monoplan  destiné  a 
I  entrainement  et  qui  paraît  répondre  très  bien  aux  condi¬ 
tions  que  Id  Aéronautique  a  indiquées  pour  les  appareils 
d  entraînement  qui.  dans  les  unités  militaires,  devraient 
exister  à  côté  des  avions  de  service. 

Cet  appareil  dérive  directement  du  type  llolland,  déjà 
décrit  ici,  à  propos  du  Concours  d’Avionnettes.  Il  a  été 
également  conçu  par  M.  N  an  der  Kwast. 

Le  Punder  type  D  est.  un  bel  exemple  de  la  construc¬ 
tion  tu)  bois  laminé  et  contreplaqué,  solide  et  léger,  le 


poids  total  à  vide  étant  de  1 70 k«'  pour  un  coeüirienl  de 
sécurité  de  7, 5.  L’acier  n'esl  employé  que  pour  les  com¬ 
mandes  rigides  et  pour  Lalterrisseur. 

Le  moteur  est  11  n  Anzani  à  0  cylindres  en  \  de  89  X  iof>, 
donnant  a5  IIP.  Le  fuselage  ovale  est  en  bois  contre- 
plaqué,  renforcé  par  trois  longerons  principaux  et  deux 
secondaires  reliés  par  des  couples  en  peuplier  laminé 
constitués  par  sept  ou  huit  couches  de  bois  et  toupillés. 

L’ail  .  à  profil  épais,  est  d’une  pièce  et  formée  de  deux 
longerons  en  caisson  (deux  semelles  de  spruce  reliées 
par  deux  lames  de  contreplaqué)  avec  nervures  en  contre¬ 
plaqué.  Chaque  bout  de  l’aile  est  formé  d’une  seule  belle 
pièce  courbe  en  bois  laminé  et  toupillée.  L’aile  contient  les 
deux  réservoirs  en  aluminium  contenant  environ  ào  litres. 

L’atterrisseur,  à  essieu  brisé  formant  deux  axes  arti¬ 
culés  au-dessous  du  fuselage,  se  rattache  aux  côtés  de 
celui-ci  par  deux  montants  profilés  portant  les  sandows. 

Caractéristiques  :  Envergure,  8m;  longueur,  4m,  90  ; 


haut  eur, 

im, 65: 

surface,  ioniq 

8  :  poids  à 

vide,  170k"; 

poids  en 

vol.  :mikn'  ;  charge 

par  mètre 

carré,  a6k^; 

par  HP, 

1 1  ks. 

Très  re 

marqué 

au  Salon,  cet 

appareil  a 

été,  en  type 

identique 

,  essayé 

au  Bourget 

pendant  le 

Salon,  par 

MM.  Roques,  Bajac,  Noyai,  etc,,  qui  lui  ont  reconnu 
d’excellentes  qualités  de  maniabilité,  de  facilité  d’envol  et 
d’atterrissage.  L’envol  s’est  fait  couramment ,  au  Bourget, 
sur  la  plate-forme  cimentée,  donc  en  quelques  mètres. 


Les  Cinématographes  du  Salon 


Beux  cinématographes  étaient  ouverts  au  public  : 
I  un,  dépendant  de  l’Aéronautique  militaire,  donnait 
un  film  de  propagande  pour  le  recrutement  des 
jeunes  soldats,  film  agréable,  habilement  composé, 
malgré  quelques  longueurs,  et  qui  donnait  l’histoire 
de  quatre  jeunes  gens  devenant  pilote,  mécanicien 
de  bord,  mécanicien  à  terre  et  chauffeur  d’automo¬ 
bile  dans  1  aviation  militaire.  Bonne  propagande  et 
« 1 1 1  i  donnait  une  idée  juste  de  la  vie  qui  en  était  le 
sujet. 


Le  lilm  des  vols  à  voile  du  lieutenant  I  horet,  à  Saiut- 
Uémy-de-Provence,  y  a  été  également  présenté  par  la 
12°  Direction. 

L’autre  cinématographe,  installé  par  le  Sous-Secré¬ 
tariat  d  Etat,  portait  son  elfort  de  propagande  sur  les 
faits  intéressants  de  I  année,  qu’il  présentait  au  public 
nombreux,  le  plus  souvent. 

Enfin,  un  petit  cinématographe  portatif,  installé  sur 
le  stand  même  de  M.  Laudron,  passait  le  lilm,  très  vivant, 
cl  1 1  voyage  Paris-Moscou. 


Nos  “comptes  rendus”  du  Salon 

La  place  nous  a  fait,  défaut  pour  publier  dans  ce  seul  numéro  tous  les  comptes  rendus  critiques  du  dernier 
1 salon .  fin  froncera  seulement,  dans  le  bulletin  L  Vérouaulique  de  ce  numéro ,  l'étude  des  moteurs  et  celle  des 

propulseurs  exposes  au  H r and- Palais . 

Autre  numéro  de  février  publiera  les  comptes  rendus  relatifs  :  — aux  matières  premières,  roues,  pneumatiques 
et  amortisseurs;  — -  au.r  accessoires  de  mohair:  —  aux  accessoires  et  instruments  d'équipement  de  bord  el  de 

navigation  ;  —  an  matériel  de  la  photographie  aérien  ne . 
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Le  monoplan  SÏMB-BicnxAnn,  licence  Hubert,  type  V-2,  à  moteur  Hispano-Sit/a  '(Âo-Goo  IIP  en  IL. 


Le  record  du  monde  de  vitesse  rentre  en  France 

L’ADJUDANT  BONNET,  SUR  BERNARD  i  LICENCE  HUBERT  j,  VOLE  A  448  KMH 


6  à  1 1 


S. 


Le  ii  décembre,  l’adjudant  Bonnet,  sur  le  monoplan 
S.I .M .B-Bernard,  conçu  par  M.  Hubert,  a  battu  le 
record  du  monde  de  vitesse  sur  base  de  3kl",  par 
448kmh,i7o. 

Cette  performance  admirable  ramène  en  France,  avec 
une  avance  considérable,  le  record  si  envié  qui  appar¬ 
tenait  aux  Etats-Unis,  par  429kRlh5o25,  depuis  novem¬ 
bre  192.3.  C’est,  pour  les  établissements  de  La  Courneuve, 
pour  M.  Hubert  et  pour  le  pilote,  la  consécration  de 
persévérants  et  excellents  elîorts,  auxquels  L' Aéronau¬ 
tique  a  déjà  pu  rendre  hommage  à  l’occasion  du  record 
français  de  vitesse. 

Depuis  son  vol  à  3Q3kmh,  l’avion  Bernard  avait 
subi  les  modifications  suivantes  : 

—  Réduction  de  surface,  ramenée  de  1  1 
par  réduction  de  l’envergure  de  qm,  90  à 
9m,  10,  ce  qui  obligea  à  déplacer  un  renvoi 
de  commande  et  réduisit  un  peu  les 
défenses  de  l’appareil  à  l’atterrissage, 
les  ailerons  ayant  été  raccourcis; 

-  Amélioration  des  formes  du  capot 
auquel  on  donna  des  lignes  plus  fuyantes 
pour  réduire  le  «  bourrage  »  entre  le 
capot  et  l’hélice; 

Suppression  du  radiateur  d'huile; 

Adaptation  spéciale  du  propulseur; 

Réglage  nouveau  de  l’incidence  (o°,5 
négatif,  au  lieu  de  o°). 

Notons,  à  ce  propos,  que  —  contraire¬ 
ment  à  bien  desjjcoinmentaires  — l’appareil 


du  record,  fort  différent,  aérodynamiquemenl  parlant, 
du  Bernard  exposé  au  Salon,  avait  une  aile  bicon¬ 
vexe.  Cette  aile  n’avait  pas  de  distorsion,  toutes  les 
cordes  maximum  se  trouvant  dans  le  même  plan;  cl 
l’incidence,  ainsi  constante,  et  comptée  à  la  corde 


avons 


dit 


de 


1  ) 


IJ  ingénieur  Hubert . 


maximum,  était  —  comme  nous 
négatif  sur  la  trajectoire. 

Le  moteur,  tournant  à  2200  tours,  et  consommant  du 
benzol  de  0,88  de  densité,  semble  avoir  donné  toute  la 
puissance  dont  il  est  capable.  D’autre  part  l’avion,  chargé 
à  it2kg  par  mètre  (iaookg  environ  de  poids  total),  ne 
pourrait  plus,  sans  inconvénient,  voir  réduire  sa  surface, 
car  le  gain  proportionnel  sur  la  vitesse  maximum  serait 
moindre  que  la  perte  sur  la  vitesse  d’atterrissage.  Il  ne 
(au!  donc  pas  s’attendre  à  voir  le  même  appareil  battre 
son  record  ou  un  record  nouveau  éventuel. 
.Mais  M.  Hubert  est  parfaitement  capable, 
avec  la  collaboration  d’ / lis pa no- Suiza ,  de 
nous  donner  en  iqaa  l’avion  des  «cinq 
cents  kilomètres  h  I  heure  ». 

Lors  du  record  du  monde,  ses  caracté¬ 
ristiques  étaient;  Envergure.  9™, 10;  lon¬ 
gueur.  9m,  10  ;  hauteur,  2m,3‘2.  Surface, 
iom’,8.  Poids  total  en  vol,  i?.oi)kï  ;  charge 
au  mètre  carré,  ii2kg:  charge  au  MB. 
2kg;  HP  par  mètre  carré,  55. 

Le  moteur  Hispano- Suiza,  le  45°  IIP  m 
W,  donnait,  en  ligne  de  vol,  620  IIP  à 
2200  tours.  Il  était  équipé  de  carburateurs 
Solex,  de  bougies  J.  A.  A/.,  de  magnétos 
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S.  E.  V de  pompes  A.  M.,  d’un  eompte-lours  Tel  et 
d’un  démarreur  Eetomhe-Lucliard.  Les  contreplaqués 
provenaient  de  la  maison  Entérina,  les  toiles  et  enduits 
étaient  de  marque  Avionine. 

Le  refroidissement  se  faisait  par  radiateurs  d’aile 
Lamblin ;  chacun  d’eux,  placé  sous  une  aile,  présentait 
une  surface  de  refroidissement  de  5'11’,  io  et  était  formé 
de  96  éléments  standard  de  radiateur  type  1922,  dont  il 
constituait  le  développement  sur  un  plan;  ces  éléments 
étaient  espacés  de  i7mm.  Pour  chaque  radiateur,  la 
capacité  des  collecteurs  et  éléments  était  de  8L  200  cl 
le  poids  de  i6k",  800  pour  un  débit  de  2601  par  minute 
et  par  radiateur. 

L’atterrisseur  était  équipé  de  pneus  Palladium  ;  les 
roues  étaient  de  marque  Dhainaul. 

En  présence  des  commissaires  et  chronométreurs  de 
Y  Aéro-Club  de  France,  Bonnet  a  effectué  ses  six  passages 


aux  vitesses  suivantes  : 
er  /  tnWrui  no  't  •  qe 


1 1 


439 kmh,  02,3  ; 


i46kmh.  280: 


3  e. 


44akmh,  6a3  ; 


4e,  45okmh;  5e,  446kmh,  25o;  6e,  f53kmh,  781.  On  a  donc 
successivement,  pour  chaque  groupe  de  quatre  passages 
consécutifs,  les  vitesses  moyennes  de  444kmlh  444  ; 
446kmh,  280;  448kmh,  17 1. 

Le  vol  a  été  effectué  à  une  altitude  très  faible,  entre  20ra 
et  io111,  le  dernier  passage  à  cette  hauteur.  Il  a  duré  en 
tout  18  minules  2.0  secondes  2/5.  Les  virages  étaient 
longs. 

L’atterrissage  a  été  impeccable,  l’avion  roulant  plu¬ 
sieurs  centaines  de  mètres  en  ligne  droite,  puis  s’arrêtant 
par  un  léger  virage  pour  éviter  un  petit  fossé. 

La  performance,  qui  a  été  grandement  facilitée  par 
l'obligeance  du  colonel  de  Saqui-Sannes  et  du  commandant 
Césari,  a  été  suivie  d’une  émouvante  réception  de  Bonnet 
par  les  sous-olliciers  d’Istres. 

Des  réceptions  ont  eu  lieu  à  Paris,  au  cours  desquelles 
M.  Laurent-Eynac  a  annoncé,  à  la  joie  sincère  de  tous, 
la  prochaine  nomination,  dans  l’ordre  de  la  Légion  d’hon¬ 
neur.  de  l’ingénieur  Hubert. 


L’Aéronautique  et  les 

travaux  parlementaires 

Le  budget  du  Sous-Secrétariat  d’Etat  de  lAéronau- 
tique  est  venu  en  discussion  devant  la  Chambre  le 
20  novembre.  Nous  axions  pensé  que  le  Sénat  en  serait 
saisi  assez  tôt  pour  que  nous  présentions  dans  ce  numéro 
l'ensemble  du  débat.  11  faut  encore  attendre. 

Signalons,  dès  maintenant,  la  bienveillance  flagrante  de 
la  Commission  des  f  inances  à  l’égard  de  l’Aéronautique 
dont  le  budget,  prévu  pour  i63  millions  de  francs,  soit 
2.5  millions  de  plus  que  pour  192.8  ou  192.4.  a  été  réduit 
de  8  millions  seulement  en  Commission.  Le  rapporteur 
était  M.  Henry  Pâté,  dont  le  travail  a  justement  reçu 
de  vifs  éloges,  encore  qu’il  ait,  selon  nous,  largement 
dépassé  la  mesure  dans  la  critique  qu'il  a  faite  du  Service 
Technique  de  V Aéronautique,  au  prix  même  de  quelques 
contradictions  que  M.  Laurent-Eynac  n’a  pas  manqué 
de  relever.  Nous  reviendrons  d’ailleurs  sur  ce  point. 

M.  Brocard  a  eu,  en  séance,  une  intervention  heureuse, 
et  couronnée  de  succès,  en  faveur  du  «  travail  aérien  ». 

Mais  l’intervention  la  plus  importante  nous  semble 
avoir  été  celle  de  M.  Pierre- Etienne  Elandin  qui,  parlant 
de  l’unité  souhaitable  dans  l’administration  aéronautique, 
a  suggéré  une  méthode  précise,  applicable  d’abord  à  des 
problèmes  bien  définis  et  simples  :  ceux  des  terrains,  des 
stocks,  et  enfin  des  écoles.  Trois  cas  où  l’unité  spéciale¬ 
ment  urgente,  est  aussi  spécialement  réalisable,  sans 
même  que  les  mots  fatidiques  de  «  Ministère  de  l'Air  » 
aient  à  être  prononcés,  comme  nous  le  verrons. 

H.  B. 


Le  concours  technique  du 

concours  d’Aviation  de  tourisme 

L 'Aéro-Club  de  France  avait  eu  l’heureuse  idée  de 
joindre  à  son  Concours  d’aviation  de  tourisme,  un 
Concours  technique,  dont  les  résultats,  production  de 
sept  rapports  abondant  en  documents  d’ordre  très 
divers,  ont  été  très  intéressants,  et  seront  sans  doute  le 
point  de  départ  d’une  série  de  concours  analogues  joints 
aux  grandes  épreuves,  que  l’on  regrette  de  n’avoir  pas 
été  antérieurement  1  objet  de  semblable  documentation. 

Les  prix  ont  été  attribués  par  le  Jury  ainsi  qu’il  suit  : 

ier  prix,  5ooofr,  à  Jacques  Roques,  pilote  de  Cotez  8, 
pour  son  rapport  rédigé  par  son  passager,  notre  colla¬ 
borateur  et  ami  Charles  Dollfus;  2e  prix,  ex  ajquo,  25oolr 
chacun,  Estienne,  pilote  de  Nieuport,  et  Philippe,  pilote 
de  P otez  8.  En  outre,  deux  plaquettes  de  vermeil  ont  été 
attribuées  à  MM.  Erhardt  et  Marc,  de  la  Compagnie 
Aérienne  Française',  une  médaille  d’argent  à  M.  Lasne 
[Nieuport)  ;  une  médaille  de  bronze  à  M.  Labouchère 
( P otez) . 

Un  raid  polonais 

Une  escadrille  de  Ü  avions  Cotez  i  >  à  moteur  Lorraine- 
Dietrich  4oo  LIP,  commandée  par  le  colonel  Serednicki 
et  composée  de  5  pilotes  polonais  et  d’un  français,  est 
partie  du  Bourget,  a  gagné  Lyon,  puis  l  urin  traversant 
à  5ooom  le  massif  du  mont  Blanc,  atteignant  l  Aline, 
Vienne,  Cracovie  et  Varsovie,  terme  du  voyage,  le 
quinzième  jour. 
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Le  pilotage  de  l’autogire 

MES  IMPRESSIONS  DE  PILOTE  AU  COURS  DE  TROIS  VOLS 

Par  le  Capitaine  LORIGA 


Le  pilotage  de  Fautogire  me  semble  assez  différent 
de  celui  de  l’avion.  Il  faut  d’abord,  pour  le  décollage, 
que  la  voilure  atteigne,  en  auto-rotation  sous  l’action  du 
vent  relatif,  un  régime  de  80  tours-minute  environ,  il 
faut  donc  rouler  d’abord  très  doucement  et  augmenter 
la  vitesse,  de  façon  très  progressive,  afin  d’obtenir  une 
force  centrifuge  capable  d’équilibrer  la  réaction  de  l’air 
sur  les  plans  tournants. 

Dans  l’état  actuel  des  choses,  c’est  là  — à  mon  avis  — 
la  plus  grande  difficulté  de  pilotage,  car  il  faut  un  peu 
plus  de  champ  pour  décoller.  M.  de  La  Cierva  achève 
d’ailleurs  l’étude  d’un  démarreur  qui  permettra  de  donner 
très  rapidement  à  la  voilure  le  régime  de  80  tours-minute 
à  partir  duquel  le  décollage  est  instantané. 

La  montée  de  l’autogire  est 
semblable  à  celle  de  l’avion; 
il  suffit,  pour  qu’elle  soit 
rapide,  de  maintenir  la  voil ure 
à  une  vitesse  de  rotation 
de  i4o  tours-minute.  Mais, 
pour  obtenir  cette  vitesse,  il 
faut  avancer  le  manche  à  • 
balai  au  lieu  de  cabrer  comme 
on  le  fait  en  avion. 

Les  virages  se  font  à 
l’aide  du  seul  gouvernail  de 
direction.  L’autogire  dispose 
bien  d’une  commande  laté¬ 
rale,  mais  elle  pourra,  selon 
moi,  être  supprimée.  Je  l’ai 
seulement  employée  pour  évi¬ 
ter  l’inclinaison  naturelle  de 
l’appareil  et  ne  pas  courir 
le  risque  d’une  glissade  sur 
l’aile  <pie  je  n’ai  pas  cru 
devoir  essayer  dès  les  premiers 
vols. 

Pour  la  descent e,  je  piquais 


comme  avec  un  avion.  En  elfel,  le  modèle  C-Q,  que  je 
pilotais,  utilise  le  fuselage  d’un  avion  d’école  dont  le  train 
d’atterrissage  ne  pourrait  résister  à  une  prise  de  terre  à 
la  verticale,  la  vitesse  de  l’autogire  en  descente  verticale 
étant  de  5  mètres-seconde.  Mais  je  ressentais  une  impres¬ 
sion  de  sécurité  plus  grande  quand  Fautogire  descendait 
verticalement,  et  je  crois  pouvoir,  avec  le  modèle  C- 7 
que  M.  de  La  Cierva  construit,  atterrir  après  descente  à 
peu  près  verticale. 

Quoi  qu’il  en  soit,  d’ailleurs,  dès  mon  premier  vol  sur 
l’autogire,  j'ai  roulé  moins  de  iom  à  F  atterrissage. 

Au  cours  de  mon  second  vol,  j’ai  atteint  sans  aucune 
difficulté  une  altitude  de  1  yS111,  j’ai  fait  des  virages  serrés 
à  droite  et  à  gauche  et  même  un  cercle  complet  sans 

perdre  de  hauteur,  enfin  j’ai 
atterri  exactement  à  mon 
point  de  départ. 

Lors  du  troisième  vol,  qui 
fut  le  voyage  de  Cuatro- 
Vientos  à  Getafe  (iakm), 
je  suis  devenu  maître  des 
commandes  de  Fautogire; 
j’ai  fait  alors  une  partie  du 
voyage  à  très  faible  hauteur 
et  j  en  ai  profité  pour  fran¬ 
chir,  sans  aucune  surprise, 
une  ligne  d’arbres. 

Je  me  sens  dès  maintenant 
aussi  sûr  de  mon  pilotage 
à  bord  de  Fautogire  qu’à  bord 
d’un  avion,  réserve  faite 
toutefois  des  petites  difficul¬ 
tés  que  peut  offrir  un  engin 
trop  peu  essayé  encore.  Le 
temps  total  de  mes  trois  vols 
sur  Fautogire  n’est  en  effet 
que  de  a3  minutes. 

Capitaine  Loiuga. 


Décollage  de  l’autogire  La  Cikrva  au  départ  pour  Getafe. 


L’autogire  s’éloigne  et  prend  fa  direction  de  Getafe. 
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Trois  vols  décisiSs,  réussis  à  Madrid  par  le  capitaine  Loriga, 

prouvent  le  haut  intérêt  de  Fautogire 


Les  lecteurs  de  U  Aéronautique  voudront  bien  se 
reporter  aux  nos  17  (avril  IQ23)  et  o9  (avril  1924) 
de  notre  Revue.  Ils  y  trouveront,  sous  la  signature  de 
M.  de  La  (  lier  va ,  la  défini  lion  et  Ja  description  de  Vautogire , 
ainsi  que  l’étude  des  particularités  aérodynamiques  de  ce 
véritable  «  avion  à  voilure  tournante  ». 

Nous  avions  nous-mêmes  assisté,  en  avril  192 3,  à  un 
vol  de  démonstration  de  Vautogire,  sur  le  terrain  de 
Cuatro- Vien  tos  ;  nous  avions  été  séduits  par  la  nouveauté 
radicale  de  l’appareil  et  M.  de  La  Cierva  nous  avait 
fait  partager  ses  espoirs.  Puis,  nous  étions  resté  à  peu 
près  sans  nouvelles  des  expériences  jusqu’en  novembre 
dernier,  où  M.  de  La  Cierva,  passant  par  Paris,  nous 
avait  rendu  visite.  11  nous  avait  dit  que  les  difficultés 
rencontrées  dans  la  poursuite  des  essais  tenaient  toutes, 
quoique  d’ordres  divers,  au  pilote,  longuement  indispo¬ 
nible,  mais  il  espérait  être  au  bout  de  cette  longue  attente. 

I  )(>  fait,  la  presse  quotidienne  nous  apprenait,  le 
10  décembre,  que  l’appareil  de  M.  de  La  Cierva  avait 
réussi  un  vol  de  8  minutes;  le  n,  qu’il  avait  récidivé; 
le  1 3  que,  la  veille,  il  avait  réussi  le  voyage  Cqatro- 
Vientos-Getafe,  soit  i2km,  en  8  minutes.  Le  pilote  n’était 
plus  \1.  Ureta,  mais  bien  le  capitaine  Loriga,  avec  qui 
nous  avions  été  en  rapports  amicaux  lorsqu'il  suivait, 
à  Paris,  les  cours  de  l'Ecole  supérieure  d’ Aéronautique. 

M.  Loriga  est  venu  à  Paris  pendant  le  Salon.  Il  était 
porteur  du  film,  qui  avait  enregistré  les  vols  de  V autogire, 
et  des  certificats  olliciels  qui  eu  faisaient  foi.  11  a  eu 
l’occasion,  devant  la  Société  française  de  Navigation 
aérienne  d’abord,  à  l’issue  du  grand  banquet  de  V Aéro- 
Club,  ensuite,  de  présenter  devant  toute  l’Aéronautique 
française  cette  documentation.  O11  peut  dire  que  l’im¬ 
pression  produite  a  été  profonde,  et  ce  sont  nos  plus 
hardis  techniciens  qui  ont  été  le  plus  frappés  par  la 
nouveauté  radicale  —  et  qui  prête  à  méditation  —  de 
Vautogire. 

Le  capitaine  Loriga,  chef  de  l’Ecole  militaire  de  Perfec¬ 
tionnement  de  Cuatro- Vientos,  avait  eu  l’occasion  de  . 
voir,  dans  les  hangars  du  centre,  Vautogire  qui  attendait 
son  pilote.  11  pensa  pouvoir  abréger  cette  attente. 


Le  29  novembre,  il  se  faisait  présentera  M.  de  La  Cierva. 
Dans  les  premiers  jours  de  décembre,  il  étudiait  le  prin¬ 
cipe  de  l’appareil  et  en  examinait  la  construction.  Le 
9  décembre,  il  faisait  mettre  le  moteur  en  marche  eL 
partait.  Ce  premier  vol,  qui  11e  fut  pas  contrôlé  officielle¬ 
ment,  dura  7  minutes  3o  secondes.  Le  lendemain,  un  vol 
de  6  minutes  8  secondes  était  fait  eu  présence  des  commis¬ 
saires  de  la  F.  A.  J.  et  du  commandant  J  ferrera  :  ils 
enregistraient  des  virages  complets  dans  les  deux  sens, 
et  une  altitude  atteinte  supérieure  à  ioom. 

Devant  ces  résultats,  on  décidait  de  tenter  dès  le 
lendemain,  avec  l’autogire,  le  premier  voyage  d'un  aéronef 
plus  lourd  que  V air  qui  ne  fut  pas  un  avion.  Le  12  décembre, 
le  trajet  de  Cuatro- Vientos  à  Getafe,  i2km  en  ligne  droite, 
était  couvert  en  8  minutes  12  secondes,  soit  à  88kmh  (L. 
Selon  les  constatations  officielles,  l’autogire  avait  voyagé 
entre  4o  et  6om  d’altitude;  il  avait  roulé  23m  à  l’atterris¬ 
sage,  la  béquille  se  posant  8m,  5o  après  le  premier  contact; 
il  ne  présentait  pas  la  moindre  avarie.  Les  commissaires 
étaient,  au  départ,  le  commandant  1  ferrera,  à  l’arrivée 
M.  Ruiz  Ferry. 

Il  faut  féliciter  M.  de  La  Cierva  de  ces  premiers  et 
décisifs  résultats,  ü  faut  féliciter  M.  Loriga  de  la  déci¬ 
sion,  du  courage  et  du  désintéressement  qu’il  a  montrés. 
Enfin  il  faut  souhaiter  que  l’étude  méthodique  de  l’auto¬ 
gire,  système  nouveau  d’aéronef  plus  lourd  que  l’air  — 
qui  11’cst  ni  un  simple  avion,  ni  un  hélicoptère,  ni  un 
ornithoptère  (-),  mais  qui  participe  sans  doute  des  trois  — 
soit  activement  poussée.  H.  IL 


f1)  Certains  ont  trouvé  cette  vitesse  faible;  d’autres  ont  même 
félicité  l’autogire  d’être  capable  de  voler  lentement.  En  fait, 
l’autogire  semble  un  peu  plus  rapide  que  l’avion  d’école  à  voilure 
lixe  dont  il  utilise  le  fuselage  et  le  groupe  moteur  120  IIP. 
M.  de  La  Cierva  nous  a  écrit  à  ce  propos  :  «  Le  parcours  de  Cuatro- 
Vientos  à  Getafe  s’est  effectué  contre  un  vent  debout  de  i5kml1  envi¬ 
ron;  la  vitesse  effective  est  donc  de  quelque  iookrah.  Le  voyage  a 
d’ailleurs  été  fait  à  vitesse  réduite;  le  pilote  volait  cabré,  donc  à 
petite  vitesse,  pour  ne  pas  trop  monter.  » 

(2j  Cette  évocation  de  l’ornithoptère  s’imposait  à  nous,  devant 
le  film  des  vols  de  fautogire.  Comme,  d’autre  part,  il  n’est  pas 
douteux  que  l’autogire  doive  beaucoup  de  ses  qualités  à  l’attache 
élastique  de  ses  ailes  tournantes  sur  leur  axe,  l’analogie  est  peut-être 
plus  profonde  qu’il  ne  semble  et  il  se  peut  bien  que  la  voilure 
tournante  de  fautogire  réalise  «  l’équivalent  mécanique  du 
battement  ».  IL  13. 
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Les  moteurs  d’avion  au  Salon 


L'elîort  vers  le  moteur  de  grande  endurance  est  visible 
partout.  Les  principales  causes  de  pannes  sont  les  fausses 
manœuvres  ou  avaries  d’accessoires  —  l’automatisme, 
les  appareils  de  contrôle,  les  perfectionnements  apportés  à 
ces  accessoires  y  remédient  largement  —  et  les  ruptures 
de  pièces. 

Ces  dernières  proviennent  presque  toujours  de  la 
fatigue  imposée  par  les  vibrations.  On  s’est  donc  efforcé 
d’en  supprimer  la  cause  (pièces  en  mouvement  de  plus 
en  plus  rigoureusement  équilibrées,  de  grande  inertie 
quoique  légères,  et  ensembles  ramassés,  voilà  pour  les 
effets  mécaniques;  alimentation  régulière  de  tous  les 
cylindres  par  brassage  du  mélange  gazeux,  tubulures 
d’admission  symétriques,  commande  indéréglable  des 
soupapes,  voilà  pour  les  effets  thermiques),  — d’en  limiter 
l’extension  en  s’opposant  à  l'usure  génératrice  des  jeux, 
grâce  à  des  surfaces  de  contact  étendues,  polies,  de  dureté 
appropriée  et  régulière,  abondamment  et  proprement  lubri¬ 
fiées,  —  d’en  atténuer  enfin  les  effets  à  l’aide  de  régula¬ 
teurs,  amortisseurs,  et  dispositifs  à  rattrapage  de  jeux. 

AIRCRAFT  DISPOSAL  (■). 

Cette  Société  présentait  quelques-uns  des  moteurs  ou 
accessoires  figurant  dans  ses  stocks,  notamment  le 
moteur  Wolseley-  Viper  de  210  HP,  dérivé  de  Y  Hispano, 
et  le  Siddeley-Puma ,  un  excellent  moteur  d'un  modèle 
déjà  ancien,  qui  se  trouvait  encore 
récemment  en  service  sur  la  ligne 
Séville-Laraehe,  et  qui  va  équi¬ 
per  les  nouveaux  trimoteurs  de 
la  K.  L.  M. 

ANZANI. 

Les  moteurs  Anzani  comprenaient 
une  gamme  composée  du  25  IIP,  3 
cylindres,  celui  qui  a  gagné  le 
four  de  France  des  avionnettes 
[voir  nos  30,  Fi  et  (>L,  du 3  cylindres 
35  IIP,  du  6  cylindres  5o  IIP 
gagnant  du  Concours  des  avions 
de  tourisme,  du  6  cylindres  75  HP 
du  10  cylindres  100  IIP,  du  10  cy¬ 
lindres  120  IIP  et  du  ro  cylindres 
200  IIP.  Comme  l’on  sait,  tous 
ces  moteurs  sont  caractérisés  par 

(’)  Les  firmes  soûl  présentées  il  ans  l'ordre 
alphabétique.  Seul  le  groupe  quadrimoteur 
llreguet  est  réservé  pour  u  ue  él ude  prochaine. 


une  marche  sûre,  une  construction  des  plus  simples  et 
un  prix  modique  auquel  on  n’est  guère  habitué;  on  ne 
peut  qu’être  surpris  de  ne  pas  les  voir  plus  répandus 
encore  sur  les  avions  d’école.  La  formule  constructive, 
elle,  n’a  guère  changé  depuis  plusieurs  années;  elle  a 
d’ailleurs  donné  satisfaction  dès  le  début. 

ARMSTRONG-SIDDELEY. 

Cette  Société  a  présenté  les  moteurs  Jaguar  et  Lynx 
sur  lesquels  nous  avons  déjà  donné  quelques  indications 
( voir  n°  67).  Le  moteur  Jaguar  nous  a  paru  l’un  des  plus 
intéressants  du  Salon;  il  a  d’ailleurs  grand  succès  en 
Angleterre  et  vient  d’être  commandé  en  série  impor¬ 
tante  par  l’Air  Ministry  pour  l’équipement  des  avions  de 
chasse,  notamment  du  Siddeley-v.  Siskin  »  exposé  au 
Salon. 

Le  Jaguar ,  avec  ses  i4  cylindres  à  ailettes  disposés 
en  deux  étoiles,  présente  un  encombrement  de  n8omm 
seulement  de  diamètre.  Il  développe  une  puissance 
de  385  à  425  HP  et  son  poids  est  de  346k‘-r  y  compris 
l’allumage,  les  tuyaux  d’échappement,  le  moyeu  d’hélice 
et  la  plaque  support-moteur. 

.Notre  correspondant  à  Londres,  M,  Delalande,  a  pu 
recueillir  les  renseignements  ci-après,  grâce  à  l’amabilité 
de  la  Société  Armstrong  qui,  d  une  manière  générale, 

est  très  discrète  au  sujet  de  ce 
moteur.  Les  cylindres  sont  en  acier, 
avec  culasse  de  forme  telle  que  les 
dilatations  11e  produisent  pus  de 
déformations  nuisibles  entraînant 
les  accidents  fréquents  de  segments 
cassés,  de  pistons  grippés,  ou  de 
soupapes  grillées.  Les  culasses  sont 
en  aluminium,  soumises  à  une 
série  de  recuits  pendant  l’usinage 
pour  éviter  les  déformations  ulté¬ 
rieures.  Pistons  en  alliage  d’alumi¬ 
nium  avec  quatre  segments  ;  axes 
de  piston  libres  dans  ce  dernier 
et  dans  le  pied  de  bielle. 

Le  graissage  est  assez  spécial  ;  le 
vilebrequin  et  l’embiellage  sont 
refroidis  par  lubrification  abon¬ 
dante;  une  jiel.it 0  fraction  seule¬ 
ment  de  l’huile  va  aux  cylindres, 
d’où  u  ne  consommation,  très  réduite, 
de  o1,  017  par  cheval-heure. 


Le  moteur  du  tour  de  France  des  avionnettes 
d  une  puissance  nominale  de  ü5  CV.  —  Cylindrée  : 
'.i  Mires.  Poids  :  ook!t. 
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Détails  de  construction  du  Siddkley  “  Jaguar”. 

En  bas,  le  vilebrequin,  forgé  d’une  seuie  pièce  avec  contrepoids 
rapporté  en  bronze;  paliers  à  rouleau.  —  En  haut,  l'embiellage,  à  bielle 
maîtresse  et  biellettes  tubulaires;  la  tète  de  bielle  est  séparée  du  corps 
de  bielle  maîtresse  de  façon  à  faciliter  le  démontage. 


L’alimentation  se  fait  par  l’envoi  des  gaz  au  sortir 
du  carburateur  dans  une  chambre  annulaire  à  ventila¬ 
teur  monté  sur  l’arrière  du  vilebrequin,  et  de  là,  à  chaque 
cylindre  par  des  tubes  rayonnants.  Grâce  à  cette  dispo¬ 
sition  d’alimentation  forcée  le  rendement  volumétrique 
est  augmenté,  les  gaz  sont  parfaitement  brassés  et  la 
distribution  est  uniforme  dans  tous  les  cylindres.  En 
outre,  les  gaz  sont  réchauffés  par  une  circulation  d’huile 
et  il  est  inutile,  normalement,  de  prévoir  un  radiateur 
d’huile. 

Le  moteur  Lynx ,  d’une  puissance  de  180  HP  à  i65o  tours 
par  minute,  est  établi  sur  le  même  principe. 


BRISTOL. 

Nous  avons  retrouvé  chez  Bristol  le  moteur  Jupiter , 
muni  d’un  certain  nombre  de  perfectionnements,  qui 
constituent  le  type  5.  Ces  perfectionnements  sont  d’abord 
un  dispositif  permettant  de  modifier  le  réglage  de  l’admis¬ 


sion  avec  l’altitude  en  modifiant  le  calage  angulaire  de 
la  came  commandant  la  levée  des  soupapes.  Ce  dispositif 
permettrait  an  moteur  de  récupérer  à  aooom  62  HP  par 
rapport  au  type  précédent;  ce  chiffre  nous  paraît  un 
peu  lort,  il  laisserait  supposer  que  le  remplissage  des 
cylindres  au  sol  est  assez  incomplet.  Bristol  a  remplacé 
les  anciens  carburateurs  Hobson  par  un  carburateur 
Bristol  beaucoup  moins  encombrant.  Les  commandes  du 
carburateur  sont  disposées  de  telle  manière  que  le  correc¬ 
teur  d  altitude  revienne  à  la  position  du  vol  au  sol  lorsqu’on 
réduit  les  gaz,  ceci  afin  d’éviter  une  fausse  manœuvre. 

On  sait  que  l’une  des  caractéristiques  du  moteur 
Jupiter  et  des  causes  de  son  fonctionnement  extrêmement 
régulier  est  le  soin  apporté  à  la  commande  des  soupapes, 
qui  n’est  pas  influencée  par  les  dilatations,  grâce  à  un 
support  de  culbuteur  spécial. 

De  récents  essais  de  graissage  effectués  au  Bourget 
ont  montré  que  ce  moteur  s’usait  de  façon  extrêmement 
faible,  puisque,  dans  un  litre  d’huile  usagée  retirée  du 
moteur  après  quatre  heures  de  marche,  on  a  trouvé  oK,  16 
de  fer,  soit  environ  huit  fois  moins  que  dans  la  moyenne 
des  autres  moteurs. 

Details  de  construction  du  IUüstol  Jupitku  type  5. 

En  liant,  le  dispositif  de  réglage  de  l’admission  selon  l’altitude;  sur 
le  carter  les  bossages  supportant  la  tringlerie  permettant  de  modifier 
le  calage  de  la  came  de  distribution;  noter  le  moyeu  pour  hélice 
métallique. —  En  bas.  le  nouveau  carburateur  triple  BiusTor.. 


IN 
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Le.  moteur  Lucifer  est  établi  sur  le  même  principe  que 
le  Jupiter.  D’une  endurance  considérable,  il  a  donné  à 
l’école  Bristol  des  résultats  remarquables  puisque,  pour 
une  période  de  six  mois,  55o  heures  de  vol  ont  ét  é  elle  cl  uées 


Le  culbuteur  du  Ji  pitku,  en  forme  d'\ , 
esl  monté  sur  un  axe  assujetti  à  un  -uppori  en  acier  fixé  à  droite  au 
cylindre  par  une  articulation  et  a  gaivhe  au  carter  par  l'intermédiaire 
d’une  longue  tringle.  L'ensemble  est  calculé  de  manière  que,  le  cylindre 
s’allongeant  par  dilatation,  le  jeu  entre  le  grain  de  culbuteur  et  la 
l.èle  de  soupape  reste  constant. 

avec  trois  moteurs  Lucifer  sans  changement  de  pièces 
importantes. 

Le  moteur  Cherub,  également  exposé,  a  été  le  grand 
triomphateur  du  dernier  concours  de  Lympne;  en  parti¬ 
culier,  le  moteur  de  l’appareil  C.  L.  A. -2,  qui  a  gagné 
l’épreuve  d’endurance,  a  tourné  pendant  23  heures  à 
pleins  gaz.  Le  Cherub  est  établi  suivant  le  principe 
général  des  moteurs  Bristol ;  les  cylindres  sont  en  acier 
avec  culasses  en  aluminium  assujetties  à  ces  derniers 
avec  interposition  d’un  joint  en  cuivre.  Pour  maintenir 
l’étanchéité  malgré  la  différence  de  dilatation  entre  la 
culasse  en  aluminium  et  les  boulons  de  fixation 
de  celle-ci,  on  munit  ces  boulons  d’entretoises  en  métal 
invar,  la  longueur  des  entretoises  étant  telle  que  la  dila¬ 
tation  des  bossages  en  aluminium  et  de  l’entretoise 
spéciale  soit  égale  à  celle  du  boulon. 

Les  soupapes,  en  acier  au  cobalt-chrome,  sont  comman¬ 
dées  par  des  arbres  oscillants;  il  en  résulte  que  la  dilata¬ 
tion  des  cylindres  n’a  aucune  influence  sur  le  jeu  des 
soupapes  (voir  montage  sur  Aéro  dans  le  n°  66). 

Bristol  exposait  enfin  son  moteur  de  démarrage,  dont 
on  connaît  le  très  heureux  fonctionnement  et  qui  sert 
comme  moteur  auxiliaire  pour  la  commande  de  la  géné¬ 
ratrice  de  T.  S.  F. 

FARMAN. 

L’activité  des  constructeurs  de  moteurs  s’étend  de  plus 
en  plus  à  tous  les  accessoires,  dont  la  disposition  judi¬ 
cieuse  est  une  condition  essentielle  de  la  réalisation  d’un 
groupe  moto  propulseur  sûr  et  de  rendement  élevé  : 
circuits  de  l’huile,  de  l’essence,  des  gaz,  de  l’élcctricilé 
et  de  l’eau,  démarreurs,  commandes,  appareils  de  contrôle, 
bâtis-supports  de  moteur,  capotages,  réducteurs,  hélices 


même  commencenl  à  faire  l’objet  de  leurs  recherches; 
les  essais  au  banc  ne  leur  suffisent  plus,  H  bientôt,  sans 
doute,  ils  auront  leurs  propres  avions-laboraloircs,  pour 
étudier  l’effet  sur  leurs  moteurs  des  conditions  du  vol, 
accéléra 1 10ns,  'tempérai  lires,  pressions  dynamiques  cl. 
sialiques,  recherches  qu'eux  seuls  seul  à  même  de  mener 
à  bonne  lin  et  pour  le  prolit  de  tous  les  aviotmeurs  ayant 
à  utiliser  leurs  moteurs,  tandis  qu’actuclleinenl  on  voit, 
en  général,  chacun  de  ces  derniers  reprendre  au  même 
point  initial  le  problème  à  peu  près  résolu  par  le  voisin. 
Les  constructeurs,  tel  barman,  qui  sonl  à  la  fois  spécia¬ 
listes  de  l’avion  el  du  moteur,  bénéficient  d’une  expé¬ 
rience  précieuse,  susceptible  d’éviler  les  erreurs  d’adapla- 
tion  comme  celles  dont  on  a  eu  l’exemple  ■  à  diverses 
reprises  en  ces  dernières  années,  et  qui  ont  valu  à  des 
cellules  et  des  moteurs,  excellents  par  eux-mêmes,  la 
défiance  du  personnel  navigant. 

Les  moteurs  de  Caunau  au  Salon,  le  600  el  le 
5oo  CV,  ont  été  conçus  de  manière  à  former  des  groupes 
moto  propulseurs  complets.  Le  groupe  5oo  MP,  par 
exemple,  comprend  : 

—  Le  moteur  proprement  dit  ( voir  nos  L2  et  (10  de 
U  Aéronautique)  avec  tuyauteries  de  départ  et  d’arrivée 
d’eau  et  un  dispositif  thermostatique  de  réglage  auto¬ 
matique  de  la  température,  les  tuyauteries  d’essence  et 
d’huile,  des  collecteurs  d’échappement  profdés,  celui  du 
cimtre  refroidi  par  une  circulation  d’air; 


r 


Le  moteur  Bristoi -CheiU'b. 

Remarquer  la  position  des  bougies  au  centre  des  culasses  el  dans  une 
position  où  elles  sonl  bien  refroidies,  les  arbres  horizontaux  paral¬ 
lèles  à  l'axe  des  cylindres  el  qui  servent  à  la  commande  des  soupapes, 
le  carier  de  commande  de  distribution,  fixé  an  carter  principal  par 
dix  boulons.  L’arbre  à  carne  est  placé  en  dessous  du  vilebrequin  et 

parallèlement  à  celui-ci. 

Le  réducteur  à  satellite,  le  seul  ayant  réussi  les 
essais  d’homologation,  (“1  dont  le  rapport  de  réduction 
peut  être  modifié  dans  d’assez  larges  limites,  pour  faciliter 
l’adaptation  du  moteur  à  l’avion; 


T/AEROTLCHNIQI;  K. 
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L  équipement  électrique,  composé  d’une  génératrice 
alimentant  une  batterie,  d’un  démarreur,  d’un  alterna¬ 
teur  de  T.  S.  F.  que  la  génératrice  peut  entraîner  en  cas 
de  panne  du  moteur,  et  d’une  batterie  d’accus  d’un  poids 
de  25kg  servant  également  à  l’éclairage  et  au  chauffage; 

Un  bâti-moteur  simple  et  léger,  faisant  travailler  le 
carter. 

« 

Les  groupes  motopropulseurs  Farman  ont  obtenu  des 
résultats  intéressants  :  le  600  HP,  sur  Farman  BN-/\ ,  a 
atteint  récemment  une  vitesse  remarquable  de  i^6kml1 
avec  charge  utile  de  45ookg  pour  un  poids  total  de  1  i5ookg; 
il  a.  d’autre  part,  battu  le  record  du  monde  d’altitude 
avec  3oookg  de  charge. 

Le  5oo  HP,  dont  un  moteur  de  ce  type,  venant  de 
lane  i:\o  heures  au  Concours  de  grande  endurance,  était 
présenté,  démonté,  en  un  état  remarquable,  a  battu  le 
record  de  durée  avec  38  heures  de  vol.  On  se  souvient 
que  cette  tentative  a  été  interrompue  par  le  mauvais 
temps,  car  l’avion  aurait  été  en  mesure  de  voler  bien 
plus  longuement.  La  puissance  demandée  au  moteur  avait 
été  progressivement  décroissante  depuis  45o  IIP  jus¬ 
qu'à  3.35  HP  à  i45o  tours  vers  la  17e  heure;  la  consom¬ 
mation  était  passée  de  220  à  235g  d’essence  et  celle 
d’huile  était  restée  sensiblement  au  chiffre  très  remar¬ 
quable  de  4g,  5  par  cheval-heure.  A  partir  de  la  17e  heure, 
d  11e  lut  plus  possible,  à  cause  du  temps,  de  réduire  la 
puissance,  comme  l’aurait  permis  le  délestage  de  l’avion; 
dans  des  conditions  favorables,  celui-ci  aurait  pu  voler 
33  heures.  Remarquer  le  haut  rendement  de  l’hélice, 
dû  au  réducteur,  puisqu’à  la  17e  heure,  l’avion,  pesant 
encore  5oookg,  n’utilisait  (pie  235  HP;  le  poids  par 
cheval  dépassait  donc  alors  2okg.  ,■ 

GNOME  ET  RHONE. 

Gnome  et  Rhône  exposait  ses  types  classiques  Rhône 
rotatils  de  80  el  120  IIP.  La  Société  présentait  égale¬ 
ment  le  moteur  Jupiter  {20  IIP  dont  elle  a  acquis  la 
licence;  elle  en  a  minutieusement  repris  la  fabrication 
pour  l’adapler  aux  conditions  des  cahiers  des  charges 

o 

I  ran  cais . 

Les  moteurs  ainsi  construits  donnent  toute  satisfac¬ 
tion,  et  l’un  des  exemplaires  exposés  avait  subi  avec 
succès  un  essai  officiel  de  i5o  heures. 

L  est  un  résultat  des  plus  intéressants,  quoique 
d’ordre  purement  industriel,  et.  qui  prouve  la  possibi¬ 
lité  de  réaliser  d’excellents  moteurs  avec  des  aciers 
de  provenance  exclusivement  française. 

HISPANO-SUIZA. 

11  n'est  pas  exagéré  d’affirmer  que  le  stand  Hispano 
a  fait  sensation,  avec  les  moteurs  présentés,  depuis  le  180 
et  le  3uo  HP,  perfectionnements  des  types  anciens,  cons¬ 


truits  à  des  milliers  <1  exemplaires,  jusqu’aux  trois  der¬ 
niers  venus,  le  45o  HP  en  W,  le  45o  HP  en  Y  et  le  35o  HP. 
Le  nouveau  record  du  monde  de  vitesse,  établi  pendant 
le  Salon  à  l’aide  du  45o  HP  en  W,  a  jeté  un  lustre  plus 
grand  sur  ce  dernier  moteur,  qui  faisait  ses  premiers 
essais  il  y  a  un  an  à  peine.  Ce  moteur,  dont  nous  avons 
déjà  donné  une  description  dans  notre  n°  66,  est 
très  ramassé,  équipé  avec  les  culasses  du  3oo  HP.  Bien 
que  le  capotage  des  moteurs  en  W  soit  assez  difficile, 
nous  en  avons  trouvé  un  bon  exemple  sur  l’avion  de 


course  Bernard  (voir  également  le  montage  sur  Potez  2.4  -4-2 
dans  notre  n°  65).  Les  deux  autres  moteurs,  tous  deux 
en  Y,  paraissent  être  aussi  intéressants  que  le  précédent, 
bien  que  leur  puissance  massique  soit  un  peu  plus  faible. 
Rappelons  qu'ils  ont  été  conçus  en  vue  d’obtenir  une 
très  grande  endurance,  notamment  grâce  aux  fortes  por¬ 
tées  du  vilebrequin  de  forme  spéciale  qu’il  est  intéres¬ 
sant  de  rapprocher  des  vilebrequins  d’anciens  modèles. 

Rappelons  encore  que,  seul  jusqu’à  présent  à  part 
Rreguet,  Hispano  emploie  la  solution  du  bloc-culasse  si 
répandue  maintenant  aux  États-Unis;  ce  mode  cons- 
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L' évolution  dans  le  dessin  du  vilebrequin. 

De  haut  en  bas  :  vilebrequin  Hispano  180  HP  :  comparer  les  diamètres 
des  portées  et  inanctons  et  les  épaisseurs  des  liras  à  ceux  du  moteur 
Hispano  /po  HP  présenté  ci-dessus  en  troisième  rang.  —  Vilebrequin 
du  Far man  600  HP  :  il  est  relativement  court  parce  que  le  nombre  des 
portées  est  réduit,  mais  la  longueur  de  celles-ci  est  considérable.  — 
Vilebrequin  de  1  Hispano  45o  HP  en  V'  :  ce  moteur  est  court  en  raison 
de  la  faible  épaisseur  des  bras;  il  en  résulte  d’ailleurs  que  reflet  des 
vibéaiions  de  torsion,  dangereux  pour  le  vilebrequin,  est  considérable¬ 
ment  diminué.  —  Vilebrequin  du  Napier  45o  IIP,  analogue  à  celui  du 
nouveau  Renault  en  W  5ooHP;  les  portées  étroites,  montées  sur 
paliers  à  rouleaux,  permettent  de  conserver  des  bras  assez  larges. 


tructif  présente,  entre  autres  avantages,  celui  de  donner 
beaucoup  de  rigidité  au  moteur.  Par  contre,  la  culasse 
n’est  pas  facile  à  faire  venir  de  fonderie  et  il  faut  prévoir 
généralement  des  rebuts  assc::  importants;  toutefois,  dans 
le  dernier  modèle,  Hispano  a  prévu  de  larges  portes  de 
visites,  qui  servent  à  dessabler  la  pièce  après  fonderie, 
à  la  visiter  entièrement,  et  à  la  détartrer  de  temps  à 
autre.  L’une  des  principales  difficultés  de  ce  genre  de 
culasses,  constituées  par  un  bloc  en  aluminium  dans 
lequel  sont  vissés  des  cylindres  en  acier,  esl  d’obtenir  un 
portage  parfait  du  fond  du  cylindre  sur  la  culasse;  cela 
nécessite  un  usinage  très  soigné,  sinon  on  peut  avoir 
des  fuites  d’huile  importantes.  Enfin,  un  autre  incon¬ 
vénient  de  ce  dispositif  est  que  l’opération  de  changement 
d’un  cylindre  n’est  pas  facile  et  doit  être  exécutée  en 
usine;  de  plus,  le  réalésage  n’est  guère  possible  avec 
les  faibles  épaisseurs  des  cylindres  employés. 

LORRAINE-DIETRICH. 

Lorraine  a  exposé  scs  moteurs  foo  IIP  en  \  et  45o  IIP 
en  W,  universellement  connus,  et  dont  nous  avons  eu 
l’occasion  de  publier  la  description  très  complète. 

On  pouvait  également  examiner  sur  le  stand  le  moteur 
entièrement  démonté  avec  lequel  Pelletier  Doisy  esl  allé 
de  Paris  à  Hanoï.  Bien  que  ce  moteur  ait  fonctionné 
pendant.  74  heures  environ,  qu’il  ait  été  graissé  avec 
plusieurs  types  d’huile,  ricin,  Castrol  (compoundage  de 
80  pour  100  de  ricin  et  20  pour  100  d’huile  minérale), 
huile  minérale  pure,  les  pièces  sont  en  bon  état;  en  parti¬ 
culier,  les  portées  et  tourillons  de  vilebrequin  ne  présentent 
aucune  rayure;  les  axes  de  piston  n’ont  pas  de  trace 
d’usure  appréciable,  pas  plus  que  les  cylindres;  les  cames 
ne  sont  pas  écaillées  et  les  pistons  ne  présentent  aucune 
(race  de  broutement.  Les  surfaces  régulées  des  coussinets 
de  palier  et  des  bielles  sont  dans  un  état  paraissant  nor¬ 
mal.  Enfin,  Lorraine  présentait  un  certain  nombre  de 
vues  sur  verre  très  intéressantes,  montrant  avec  quel  soin 
la  fabrication  des  pièces  est  surveillée  dans  ses  ateliers, 
notamment  le  matriçage  des  soupapes. 

PANHARD-LEVASSOR. 

Les  moteurs  exposés  par  Panhard  étaient  : 

Le  5oo  IIP  type  E-ia  M,  dont  nous  avons  donné  la 
description  dans  notre  n°  45.  Rappelons  que  ce 
moteur,  surcomprimé  et  sous-alimenté,  conserve  une 
puissance  sensiblement  constante  jusqu’à  3ooom.  Les 
carburateurs,  type  Panhard ,  sont  munis  de  deux  com¬ 
mandes  automatiques,  dont  l’une  règle  la  puissance 
et  l’autre  le  débit  d’essence  pour  maintenir  un  rapport, 
convenable  en  fonction  de  l’altitude. 

Le  moteur  d’aviation  sans  soupapes,  type  V.  K.~  12  L . 
de  45o  HP,  était  également  présenté  {voir  n°  56).  Nous 
avons  précédemment  décril  [voir  n°  62)  la  earactéris- 
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Les  nouveaux  moteurs  Renault  présentés  au  Salon. 

\  gauche,  le  moteur  45o  HP  du  concours  de  grande  endurance  :  remarquer;  la  distribution.  En  bas  et  à  gauche,  la  pompe  à  eau  en  volute,  les 
pompes  A-My  I  épurateur  centrifuge.  Moteur  un  peu  long  sans  doute,  parce  que  les  portées  ont  dû  être  probablement  allongées  pour  diminuer  les 
pressions  sur  les  coussinets.  V  droite,  le  moteur  démultiplié  en  W,  très  ramassé,  de  hauteur  faible;  écartement  des  cylindres  plus  réduit  que  sur 

le  type  précédent  fvoir  surtout  photo  page  83  du  n"  62  de  L’Aéronautique). 


tique  principale  de  ce  moteur  consistant  en  le  rem  pla¬ 
cement  des  soupapes  par  des  fourreaux  annulaires  placés 
a  1  intérieur  des  cylindres,  régulés  et  commandés  au 
moyen  de  biellettes  par  arbres  à  excentrique. 

RENAULT. 

L’exposition  de  Renault  était  des  plus  importantes  et 
des  rares  où  se  trouvaient  des  moteurs  véritablement 
nouveaux  pour  nos  lecteurs. 

Renault  présentait  d’abord  le  3oo  HP,  muni  de  toute 
une  série  de  perfectionnements  que  nous  trouverons  plus 
loin  à  propos  du  480  IIP,  et  monté  avec  turbo¬ 
compresseur  R  al  eau  ;  c’est  actuellement  le  seul  montage 
de  suralimentation  qui  ait  été  exécuté  en  série. 

Le  moteur  480  IIP  commence  sa  carrière  d’une  manière 
très  satisfaisante  puisqu’il  Nient  de  donner  récemment 
d  excellents  résultats  sur  le  Breguet  19.  Ce  moteur  a  été 
muni  de  la  plupart  des  perfectionnements  des  moteurs 
modernes.  Il  est  conçu  avec  des  cylindres  en  acier  à 
chemise  d’eau  soudée  à  l’autogène;  cette  solution  est 
devenue  très  satisfaisante,  surtout  pour  les  cylindres 
chemisés  individuellement,  depuis  que  les  chemises  sont 
ondulées  pour  en  faciliter  la  dilatation,  qu  après  la 
soudure  on  recuit  l’ensemble  pour  améliorer  la  structure 
du  métal,  et  qu’enfin  on  émaillé  intérieurement  et  exté¬ 
rieurement  les  chemises  d’eau  afin  d’empêcher  la  rouille. 
Dans  ces  conditions,  les  fuites  d’eau  si  nombreuses,  dont 
ou  avait  autrefois  à  so  plaindre,  disparaissent  à  peu  près 
complètement.  Noter  que  les  cylindres  sont  fixés  au 
carter  par  des  goujons  passant  dans  le  patin  du  cylindre; 
pour  tenir  compte  des  dilatations,  on  a  interposé  entre 
ie  patin  et  l’écrou  du  goujon,  une  petite  fourrure  en 
duralumin  dont  la  dilatation,  supérieure  à  celle  de  l’acier, 


assure  ainsi  un  mode  de  fixation  parfait  sans  risque  de 
jeu  et  de  rupture  du  patin. 

La  distribution  est  enfermée  d’ans  un  carter  étanche; 
ce  qui  constitue  une  grosse  amélioration  sur  le  type 
précédent  par  la  suppression  absolue  des  fuites  d’huile 
au  culbuteur.  Les  soupapes  sont  en  acier  à  i4  pour  ioo 
de  chrome,  et  de  forme  en  tulipe  généralement  adoptée 
maintênant.  Démarrage  par  injection  dans  les  cylindres 
d’air  comprimé  ou  de  gaz  carburé.  Alimentation  par 
double  pompe  A.  Al.  Pompe  à  huile  triple  assurant  le 
fonctionnement  du  moteur  avec  carter  sec. 

Le  moteur  possède  une  large  réserve  de  puissance  et 
son  régime  relativement  lent  de  1600  tours  est  l’une  des 
causes  de  son  succès. 

Il  est  équipé  avec  l’épurateur  d’huile  Renault.  Dans 
noire  nn  66,  nous  avons  déjà  fourni  quelques  indi¬ 
cations  sur  cet  organe  qui  constitue  un  perfectionnement 
très  intéressant  apporté  aux  moteurs,  mais  nous  ne 
croyons  pas  inutile  de  revenir  sur  la  question,  à  l’étude 
en  Amérique  depuis  assez  longtemps,  notamment  à  la 
General  Motors  C°.  L’épuration  par  filtre  étant  insuffisante 
on  s’est  adressé  à  l’épuration  centrifuge,  depuis  longtemps 
employée  sur  certains  bateaux  pour  séparer  l’huile  de 
l’eau  de  condensation.  L’établissement  d’1111  épurateur 
centrifuge,  devant  tourner  à  grande  vitesse  étant  données 
les  faibles  dimensions  qu’on  peut  admettre  pour  un  tel 
organe  sur  un  moteur  d’aviation,  est  chose  délicate,  car. 
indépendamment  des  effets  d’inertie  sur  les  transmissions 
de  mouvement,  il  faut  assurer  un  dépôt  régulier  des 
matières  extraites  de  l’huile.  En  Angleterre,  il  existe 
depuis  assez  longtemps,  dans  certains  grands  centres 
d’aviation,  des  épurateurs  d’huile  à  poste  fixe,  qui 
permettent,  en  récupérant  facilement  l’huile  usagée. 
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de  changer  l’huile  après 
chaque  vol;  c’est  une 
solution  simple,  mais  infé¬ 
rieure  à  celle  de  Renault. 
De  récents  essais,  entrepris 
à  VAir-l  nion  au  Bourget, 
ont  souligné  encore  l’inté¬ 
rêt  de  l’épurateur  d’huile: 
tandis  que  sur  d’autres 
moteurs,  les  poids  des 
dépôts  de  carbone  et  de 
1er,  rapportés  au  poids  de 
l'huile  usagée,  atteignaient 
en  moyenne  un  pourcen¬ 
tage  de  o,6  après  2  heures, 
o,()  à  1,2  après  \  heures 
cl  6,6  après  8  heures,  il 
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Deux  dispositions  de  soupapes . 

En  prenant  pour  mesure  l’alésage  ries  c  ylindres  on  remarquera  que  la 
distribution  de  gauche  avec  soupapes  inclinées  et  ressorts  extérieurs,  rela¬ 
tive  à  un  moteur  Lorraine,  réduit  l’encombrement  en  hauteur  d’environ 
>’)  pour  ion.  Les  soupapes  sont  plus  trapues  et  les  ressorts  accessibles. 


les  culbuteurs  à  l’air  libre 
sans  avoir  de  fuites  d’huile 
et  à  réduire  sérieusement 
l’encombrement,  ('.es  mo¬ 
teurs  comportent  une 
distribution ,  su p portée  aux 
extrémités  par  des  colonnes 
qui  piennenl  appui  sur  le 
carter,  tandis  que,  dans  les 
modèles  précédents,  le  ear- 
l  er  de  distribut  ion  reposait 
directement  sur  les 
cylindres  qui,  par  suile  de 
leur  assemblage  à  la  sou¬ 


dure  autogène,  sont  sus- 


s  n’étaienl  avec  l’épurateur 
que  de  x  après  10  heures  et  1,6  après  20  heures, 
c’est-à-dire  que  l’usure  était  très  faible,  hile  était  même 
plus  faible  que  ne  I  indiquent  les  ehilfres  ci-dessus, 
car  en  analysant  les  dépôts  dans  l'épurateur  après 
10  heures  ou  20  heures  de  marche,  ou  a  constaté  que  la 
proportion  de  fer  et  de  cuivre,  qui  caractérise  l’usure  des 
parties  frottantes,  tombait  de  18,7  à  7.7  pour  100. 

Renault  présentait  également  son  moteur  600  HP,  la 
plus  puissante  unité  construite  en  série.  La  mise  au  point 
de  ce  moteur  a  été  l’occasion  d’études  intéressantes  sur 
la  carburation  et  l’influence  de  la  forme  de  la  tuyau¬ 
terie  d’arrivée  des  gaz.  Sur  ce  moteur  a  été  résolu 

o 

également  le  didicile  problème  de  proléger  la  distribu¬ 
tion  contre  les  vibrations  à  l’aide  d  un  amortisseur 
composé  essenl  iellement  de  deux  plateaux  parallèles, 
reliant  deux  arbres  consécutifs 
de  la  tr  ansmission  à  protéger: 
la  liaison  ries  plateaux  est  assurée 
par  un  accouplement  élastique 
composé  de  ressorts.  A  noter  sur 
ce  moteur  le  remplacement  de 
l'ancien  démarrage  électrique  par 
un  démarrage  à  injection  dans 
les  cylindres. 

L’exposition  ch*  Renault  com¬ 
prenait  encore  un  moteur  jào  III* 
établi  en  vue  du  Concours  de 
grande  endurance,  fruit  d’études 
récentes,  qui,  indépendamment 
des  perfectionnements  rencontrés 
sur  les  moteurs  précédents,  a  des 
dispositions  nouvelles  pour  ce 
constructeur.  La  distribution  a  été 
modifiée,  de  manière  à  rendre  les 
soupapes  très  accessibles,  à  mettre 


cept nues  d’une  certaine  dé¬ 
formai  mu.  Avec  le  nouveau  dispositif,  une  grande  partie 
des  travaux  d  ajustage,  nécessités  par  la  mise  en  place 
de  1  a  commande  de  distribution  a  été  supprimée. 

Renault  a  établi  sur  le  même  principe  un  moteur 
de  j5o  IIP  a  trois  rangées  de.  cylindres,  d’un  encombre¬ 
ment  particulièrement  réduit  en  hauteur  et  facile  à  placer 
d  ns  une  ade.  Indépendamment  des  perfectionnements 
indiqués  ci-dessus,  ce  moteur  est  équipé  avec  un  vile¬ 
brequin  à  paliers  montés  sur  rouleau. 


Le  480 


le  juo  IIP  du  Concours  et  le  jôo 


en 


\\ 


ont  été  également  présentés  avec  démoli iplicateur  droit. 

SALMSON. 

L  exposition  très  complété  de  Sahn.son  comportait  les 
moteurs  en  étoile  à  refroidissement  par  eau  A.Z.-i) 
et  (  .  J/.-p  ( s'oir  le  11 


Le  moteur  A  I  )  G  Sai  msun. 


0  82  de  L  Aeron/tulu/ue  .  en  service 
dans  les  Compagnies  de  naviga¬ 
tion,  I ( *  (  ' .  M 1  8  de  000  I  I  P  à  deux 
rangées  de  cylindres,  qui  consl  il  ue 
un  groupe  inotopropulseur  puis¬ 
sant  .  léger  et  pou  encombrant. 
Pour  rendre  le  capotage  de  ce 
mol  eur  encore  plus  facile,  cet  le 
Société  a  réalisé  un  arbre  d’hélico 
allongé  avec  accouplement  élas- 
I  ique  ( aotr  p.  1  j  1  du  n°  (il  ). 

Dans  une  deuxième  série  figu¬ 
raient  les  moteurs  1.  />.-<)  ( s’oir 

notre  n°  31  et  .1.  (  ’.-q  de  a.3o  et 
i2i>  1 1  P,  qu i  son  1  à  refroidissement 


par  air. 

hn  lin,  la  Société  Sahn.son  a 
établi  une  série  de  deux  moteurs 
de  faible  puissance  .1.  I 8  et 

A.  I 

Le  moteur  .1.  />.-3  comporte 
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trois  cylindres  de  70  X  80  et  pèse,  complet,  34k!î  :  il  donne 
12  IIP  à  1800  t^urs  et  16  HP  à  2 4 00  Jours. 
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Embiellage  du  Salmson  A  D-q. 


Le  moteur  AD-g  est  un  9  cylindres  de  70  X  86. 
pesant  70  k"  et  donnant  4°  HP  à  2000  tours. 

Knl  re  co  moteur  d’une  cylindrée  de  31  et  Y  AD -Z 
de  î1,  il  était  intéressant  d’avoir  un  moteur  de  a1,  c’est 
I originalement  composé  en  enlevant  3  cylindres 
à  V  AD-g.  J /embiellage  de  ce  dernier  a  été  établi  de 
manière  que  les  groupes  de  bielles  1,  4,  7,  —  2,  5,  8,  — 
3,  6,  g,  soient  équilibrés  dynamiquement  par  eux-mêmes; 
on  peut  donc  enlever  l’un  de  ces  deux  derniers  attelages 
ou  même  les  deux  sans  détruire  l’équilibre  dynamique. 
La  succession  des  cycles  n’est  pas  régulière,  mais  cette 
solution  antimécanique  n’en  est  pas  moins  très  satis¬ 
faisante  en  pratique. 

Turbine  Mély. 

Signalons  la  turbine  à  combustion  interne  Mély, 
établie  pour  donner  une  puissance  de  5oo  HP  avec  un 
poids  de  25okg,  et  dont  l’inventeur  11’envisage  actuelle¬ 
ment  l’emploi  qu’avec  l’hélice  Defaix,  à  pales  multiples 
et  surfaces  planes,  exposée  sur  le  stand  L.  Henriot ,  qui 
permettrait  d’éviter  l’emploi  du  démultiplicateur,  p.  k. 
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La  répartition  des  pressions  aérodynamiques  sur  les  ailes 
des  avions  rapides. 

Les  recherches  sur  cette  question,  dont  l’importance  a  été 
soulignée  par  divers  accidents,  celui  notamment  où  de  Romanet 
a  trouvé  la  mort,  se  poursuivent  activement  à  Langley  Field 
(E.-U.).  Les  derniers  essais  ont  eu  lieu  sur  un  avion  de  chasse  MB- 3, 
biplan  monoplace,  équipé  avec  un  moteur  3oo  CV  et  ayant  une 
vitesse  maximum  de  ‘.>70kmh  au  sol. 

L’appareil,  renforcé  de  manière  à  supporter  des  manœuvres 
violentes,  comprenait,  suivant  une  méthode  connue,  des  ailes, 
dont  les  semelles  de  nervures  étaient  par  endroits  percées  d’ouver¬ 
tures,  reliées  par  des  tubes  en  caoutchouc  à  des  manomètres  à 
enregistrement  cinématographique,  et  permettant  de  connaître 
en  chaque  point  choisi  la  différence  des  pressions  régnant  à  la  partie 
supérieure  et,  à  la  partie  inférieure  de  l’aile.  En  outre,  on  mesurait 
en  quelques  points  la  différence  des  pressions,  régnant  à  l’intérieur 
des  ailes  et  à  leurs  surfaces  supérieure  et  inférieure.  Enfin,  l’avion 
comprenait  un  accéléromètre  à  composante  unique,  placé  au  centre 
de  gravité,  un  enregistreur  des  mouvements  des  commandes,  et 
un  enregistreur  de  vitesse,  le  tout  synchronisé  avec  un  chrono¬ 
mètre  électrique. 

Les  mesures  étaient  faites  pendant  les  manœuvres  suivantes  : 
lonneau  serré,  ressource  consécutive  à  un  vol  piqué  à  a5okmh  pour 
permettre  des  observations  à  un  moment  où  l’angle  d’attaque  est 
considérable,  et  vol  piqué  à  la  verticale  à  270kmh.  La  vrille  a  été 
négligée,  mais  on  sait  qu’elle  n’engendre  pas  en  général  de  pressions 
très  élevées. 

Précision  :  pression  à  2-’, 5  par  rml  près  et  à  <  -,5  pour  les  faibles 
pressions.  Pression  totale,  à  5  pour  100  près.  Accélérations  à  108 
près.  Vitesse  à  6kmh,  \  près.  Position  des  gouvernes  à  o°,  5  près. 
Régime  du  moteur  à  20  tours  près 

Les  résultats  constatés  ont  été  représentés  graphiquement  à 
l’aide  de  courbes  isobai’cs,  donnant  la  répartition  des  pressions 
sur  les  ailes.  On  en  a  dégagé  les  remarques  suivantes,  susceptibles 


de  s’appliquer  qualitativement  dans  une  large  mesure  à  la  plupart 
des  avions  rapides  : 

En  vol  horizontal  normal,  la  poussée  était  irrégulièrement 
répartie  à  cause  du  courant  d’air  circulaire  de  l’hélice,  et  passait 
d’une  pression  de  48s  par  r,n5  au  bord  d’attaque  de  l’aile  supérieure  à 
une  dépression  de  au  bord  d’attaque  de  l’aile  inférieure  droite. 

En  montée,  où  le  régime  est  rapide  et  la  vitesse  lente,  une 
dépression  de  3  y  existait  au  bord  de  fuite  de  l’aile  inférieure  gauche 
près  du  fuselage,  due  à  la  rotation  du  courant  d’air  et  à  la  faible 
valeur  de  l’angle  d’attaque  de  l’aile  inférieure  f — •  i°  en  moyenne). 
Ces  dépressions  sont  à  retenir,  car  les  ailes  sont  rarement  construites 
de  manière  à  les  supporter  convenablement.  La  dépression  maxirna 
sur  1  face  supérieure  était  de  3 7S,  soit  84  pour  100  de  la  poussée 
en  ce  point.  La  pression  maxirna  sur  a  face  inférieure  était  seule¬ 
ment  de  1  lB. 

La  poussée  sur  les  ailes  et  les  ailerons  pendant  un  tonneau 
n’était  pas  supérieure  à  celle  qu’engendrent  le  vol  nofmal  et  les 
manœuvres  longitudinales.  Les  ailes  trapézoïdales  à  bord  de  fuite 
plus  large  que  le  bord  d’attaque  chargeaient  exagérément  le  longeron 
arrière  et  les  ailerons,  rendant  difficile  le  contrôle  latéral  de  l’avion. 

Dans  la  ressource,  où  l’angle  d’attaque  est  considérable,  les  ailes 
ne  supportaient  que  80  pour  100  de  la  poussée. 

En  vol  piqué,  la  poussée  des  ailes  atteignait  90  pour  100  seule¬ 
ment.  de  la  poussée  totale.  Leur  coefficient  de  sécurité,  calculé 
suivant  la  méthode  habituelle,  aurait  donc  pu  être  diminué. 

En  vol  normal,  à  9.6okmh,  la  poussée  des  ailes  dépassait  de  près 
de  9,ookg  le  poids  de  l’avion,  ceci  étant  dû  à  la  poussée  négative 
du  fuselage  et  de  la  queue.  Cette  anomalie  n’existait  pas  à  la  vitesse 
de  i3okmh. 

La  px-ession  sur  le  fuselage,  de  l’ordre  de  —  5S  en  vol  normal, 
atteignait  i8K  au  momeixt  de  la  ressource,  chiffre  assez  élevé;  il 
paraît  donc  intéressant  d’étudier  des  formes  de  fuselage,  ayant 
un  grand  coefficient  de  poussée  aux  angles  d’attaque  notables. 

(Rapport  n°  173  du  N.A.C.A.)  P.  E. 
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L'hélice  métallique  IVikcport-Dhlage. 

En  haut,  eetie  hélice  montée  sur  l’avion  Nieuporl- 
Delage  42.  —  In  bas,  une  vue  de  l’hélice  montrant 
le  moyeu  spécial. 


de  pales  de  l’hélice  C hauvière. 


Les  hélices  du  Salon 

On  a  revu  à  nouveau,  au  Salon  de  1924,  les  classiques  hélices 
(ni  bois  des  marques  bien  connues  :  Levasseur,  Chauvière  et 
Haher.  avec  des  dimensions  accrues  du  fait  de  la  puissance  tou¬ 
jours  croissante  «.les  moteurs  d’aviation. 

.Mais  la  particularité  intéressante  de  ce  Salon  a  été  l’appa¬ 
rition  de  types  nouveaux  d’hélices  métalliques,  apparition  que 
l’on  peut  qualifier  de  triomphale,  puisque  l’une  d’elles,  l’hélice 
Levasseur-Reed  en  duralumin,  vient  de  s’adjuger,  pour  ses  débuts 
en  France,  le  record  du  monde  de  vitesse. 

L’HÉLICE  LEVASSEUR-REED. 

IL  Aéronautique  a  déjà  signalé  en  son  temps  les  grosses  difïicul- 
tés  que  présentait  la  réalisation  d’hélices  en  métal  ayant  la  solidité 
suffisante  pour  résister  aux  efforts  d’arrachement  considérables 
produits  par  l’action  centrifuge,  le  métal  étant  plus  dense  que 
le  bois  par  rapport  au  coefficient  de  résistance  à  la  traction. 

Dans  l'hélice  Levasseur- Reed,  ces  difficultés  ont  été  résolues, 
en  la  constituant  avec  une  lame  en  duralumin,  comme  nous 
l’avons  indiqué  dans  notre  n°  59.  Indépendamment  des 
qualités  de  rendement  signalées  à  cette  époque,  l’hélice  métal¬ 
lique  présente  un  avantage  secondaire,  mais  non  sans  intérêt, 
c’est  qu’elle  ne  risque  pas,  comme  l’hélice  en  bois,  de  se  rompre 
sous  l’influence  d’un  choc  en  projetant  des  éclats  dans  toutes 
les  directions.  Une  hélice,  tordue  à  la  suite  d’un  capotage  au  cours 
des  premiers  essais  de  l’avion  Bernard,  et  qui  a  été  exposée  au  stand 
de  la  maison  Levasseur,  permettait  de  se  rendre  compte  de  cette 
propriété. 

L  HÉLICE  NIEUPORT-DELAGE 

Cette  hélice,  dont  nous  avons  donné  la  description  dans  notre 
n°  07,  est  en  acier  spécial  à  haute  résistance,  présentant  un 
fort  coefficient  de  résistance  à  la  traction  pour  sa  densité. 
Comme  pour  l’hélice  précédente,  011  a  cherché  à  diminuer  les  effets 
de  la  force  centrifuge  au  moyen  de  formes  très  effilées  vers  l’extré¬ 
mité  des  pales  et  en  concentrant  la  masse. 

Le  spécimen  de  ce  type,  établi  pour  Hispano  180  IIP,  a  subi 
avec  succès  des  essais  officiels  d’endurance.  La  maison  Nieuport 
a  réalisé,  depuis,  deux  autres  spécimens,  l’un  pour  le  Nieuport  42 
à  moteur  Hispano  4$o  HP,  l’autre  pour  l’avion  Nieuport  de 
v  itesse  muni  du  même  moteur  poussé.  L’hélice  peut  être  faite 
en  une  seule  ou  en  deux  pièces  réunies  par  le  moyeu,  le  deuxième 
procédé  permettant  un  réglage  facile  du  pas. 

L’HÉLICE  CHAUVIÈRE. 

L’hélice  métallique  Chauvière  est  à  pales  oscillantes,  chaque 
pale  est  articulée  à  sa  base  autour  d’un  axe  perpendiculaire 
à  l’axe  de  rotation,  ce  qui  lui  permet  de  s’orienter  sous  l’action 
de  la  force  centrifuge  et  de  la  poussée  de  l’air,  et  supprime  les 
efforts  de  flexion  comme  pour  l’hélice  Reed.  Le  métal  employé  est 
un  nouvel  alliage  de  magnésium,  léger,  appelé  hélicium.  Le 
système  appliqué  permet  la  réalisation  de  divers  types  d’hélice, 
dont  nous  exposerons  ultérieurement  le  détail.  M.  L. 
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Note  sur  le  calcul  des  longerons  à  section  et  à  charge  linéaire  variables 

Par  Léon  KIRSTK 

INGÉNIEUR  E.S.A.  C.M..  ATTACHÉ  A  LA  SOCIÉTÉ  “  BLÉRIOT-AÉRONAUTIQUE  ’’ 


Le  calcul  des  longerons  d’aile  à  section  et  à  charge  cons¬ 
tantes,  tout  au  moins  dans  une  travée,  a  été  traité  à  fond 
par  un  grand  nombre  d’auteurs.  Il  n’cu  est  pas  de  même 
pour  le  calcul  des  longerons  dont  la  section  et  la  charge 
linéaire  vont  en  diminuant  vers  l’extrémité,  comme  c’est 
le  cas  dans  les  ailes  à  contour  trapézoïdal  et  section 
décroissante. 

Puisque  l’emploi  de  ces  ailes  tend  à  se  généraliser  en 
aviation,  il  semble  utile  d’indiquer  une  méthode  qui,  tout 
en  permettant  d’atteindre  l’approximation  voulue,  est 
d’un  emploi  facile. 


Fig.  r. 

Pour  en  faire  la  démonstration,  considérons  un  élé¬ 
ment  AB  d’une  poutre  ( fig .  i),  soumise  à  une  charge  trans¬ 
versale  ou  charge  de  flexion  p  (kilogrammes  par  mètre 
linéaire),  et  une  charge  longitudinale  C  (kilogrammes). 

Admettons,  comme  c’est  1  usage  pour  l’établissement 
des  formules  de  flexion,  que  l’inclinaison  de  la  déformée 
soit  faible  par  rapport  à  l’horizontale. 

Lu  passant  de  la  section  A  à  la  section  B  et  en  projetant 
les  forces  sur  le  plan  de  cette  dernière,  ou  a  pour  la  varia¬ 
tion  de  l’effort  tranchant 

</T  —  p  dr  - f-  C  si ii  do. 


Donc 


d  Y  =  p  dx  -f-  C 


M  dx 
— iTï —  ’ 


ce  que  l’on  peut  écrite 


d'Y 

dx 


-  r 


CM 
El  ‘ 


Or,  la  variation  de  l’effort  tranchant,  dans  une  poutre 
qui  travaille  uniquement  en  flexion,  n’est  autre  chose  que 
la  charge  linéaire,  appliquée  à  l’endroit  considéré.  On 
peut  en  conclure  que  dans  une  poutre,  soumise  à  la  fois 
à  des  charges  transversales  et  longitudinales,  les  moments 
fléchissants  résultants  sont  identiques  à  ceux  qui  auraient 
lieu  dans  la  même  poutre  soumise  aux  mêmes  charges 
transversales  augmentées,  en  chaque  point,  de  la 
CM 

quantité  —  • 

11  est  bien  entendu  que  le  moment  fléchissant  M,  qui 
entre  dans  cette  formule,  est  le  moment  résultant  dû  à 
l’effort  composé  des  deux  charges.  Comme  c’est  préci¬ 
sément  ce  moment  résultant  que  l’on  cherche,  la  méthode 
consiste  à  procéder  par  une  intégration  ou  par  des  approxi¬ 
mations  successives,  en  partant  du  moment  fléchissant 
correspondant  aux  seules  charges  transversales.  Ce  der¬ 
nier  procédé  étant  le  plus  général,  nous  allons  le  démon¬ 
trer  par  un  exemple. 


D’autre  part,  on  a 


,iu  do  — 


d., 


M 

El 


Soit  ABC  le  longeron  considéré  (fig.  2),  articulé  en  A 
et  tenu  en  B  par  un  hauban  ou  un  mât  oblique,  la  par¬ 
tie  BC  étant  en  porte  à  faux. 


p 
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La  réaction  de  l’appui  B  donne  lieu  à  une  compression 
et,  si  elle  ne  passe  pas  par  la  fibre  neutre,  à  un  moment  de 
flexion;  celui-ci,  combiné  a\ee  le  moment  dû  à  la  charge 
en  porte  à  faux,  donne  le  moment  Mlt  à  l’appui  B. 

La  compression  dans  la  travée  AB  se  trouve  augmentée 
par  suite  des  réactions  du  croisillonnement  intérieur  de 
l’aile.  En  général  à  une  travée  extérieure  correspondent 
deux  ou  trois  travées  intérieures;  dans  ce  cas,  le  dia¬ 
gramme  des  efforts  longitudinaux  sera  étagé  comme  sur 
la  figure  ■>.  Si,  au  contraire,  un  revêtement  métallique 
ou  en  contreplaqué  encaisse  les  efforts  dans  le  plan  de 
l’aile,  le  diagramme  des  efforts  longitudinaux  sera  plutôt 
une  courbe  continue. 

La  distribution  des  charges  transversales  dépend  de 
beaucoup  de  facteurs  :  contour  de  l’aile,  variation  du 
profil,  variation  de  l’incidence,  pertes  marginales,  etc. 
Ce  sera  donc  une  courbe  dont  les  ordonnées  décroissent 
vers  l’extrémité  libre. 

Nous  avons  déjà  supposé  que  la  section  du  longeron  va 
en  décroissant,  donc  il  en  sera  de  même  pour  le  mo¬ 
ment  d’inertie,  dont  l’allure  est  donnée  par  le  diagramme 
de  la  ligure  2. 

Avec  ces  données  nous  pouvons,  à  l'aide  d’une  épure 
de  Crémona,  tracer  la  courbe  I  des  moments  fléchissants 
dus  aux  charges  transversales  seulement  (fig.  3). 


Avec  ces  moments  de  flexion  simple,  nous  déterminons 

\TC 

la  courbe  !  des  charges  fictives  A  qui  donne  la  pre¬ 
mière  correction  des  charges  transversales. 

Avec  les  charges  amplifiées,  obtenues  par  la  superpo¬ 
sition  des  charges  transversales  et  des  premières  charges 
fictives,  nous  tracerons  une  courbe  il  de  moments  flé¬ 
chissants,  puis  une  courbe  11  de  charges  fictives. 


En  répétant  ces  opérations  deux  ou  trois  lois,  on  verra, 
eu  général,  que  les  corrections  vont  en  diminuant,  de 
sorte  que  I  ou  arrive  bientôt  à  une  courbe  de  moment  qui 
est,  pratiquement,  la  courbe  définitive. 

Si,  au  contraire,  les  corrections  augmentaient  <lc  plus  en 
plus,  ce  serait  signe  que  l’équilibre  n’est  pas  possible  ;  il 
se  produit  dans  ce  cas  le  phénomène  d’instabilité  bien 
connu  en  aviation,  le  flambage,  qui  est  dû  à  des  mo¬ 
ments  d’inertie  insuffisants. 

On  peut  se  demander  si,  en  connaissant  les  expressions 
analytiques  des  différentes  courbes  données,  une  inté¬ 
gration  ne  mènerait  pas  plus  vite  au  but  que  le  tracé 
des  courbes  de  moment  successives. 


Or,  dès  que  l’effort  longitudinal  ou  le  moment  d’inertie 
ne  sont  pas  constants,  l’intégration  n’est  guère  possible, 
puisqu  une  variation  linéaire  mène  déjà  à  une  équation 
différentielle  du  deuxième  ordre  avec  coefficients  linéaires, 
ce  qui  donne  lieu  à  un  développement  en  série. 

De  plus,  la  solution  graphique  permet  de  tenir  compte 
de  variations  locales  du  moment  d’inertie, de  la  charge,  etc. 
dues  à  des  remplissages  du  longeron,  à  des  encoches  dans 
l’aile,  des  efforts  locaux,  etc.,  et  qui  ne  sauraient  être 
exprimés  par  une  courbe  analytique. 

Si,  par  contre,  l’expression  reste  constante  dans 

JA  1 

toute  la  travée,  l’intégration  est  facile  et  elle  conduit  à  la 
formule  usuelle  de  flexion  et  flambage  composés 


d  T 
dx 


=  /*  +  M 


<; 

FJ 


Puisque 


d'Y 

dr 


d 2  M 

dx'i 


»  on  a  l  équation  différentielle 


JW 
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qui  donne  la  solution  bien  connue 


X  .  X 

M  =  A  cos  -  H-  H  sin  —  />/<"-. 


où  A  —  Ma  -fi  pk- 
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On  voit  donc  que  la  formule  usuelle  n’est  autre  chose 
qu'un  cas  spécial  simplifié  de  la  méthode  graphique  que 
nous  venons  de  traiter. 

Léon  KIRvSTE 


Le  Gérant  :  K.  Thoii/.ku.uîk. 


société  du  Carburateur 
“ ZENITH  * 


LYON  —  Siège  Social 

49-5!.  Chemin  Feuillat,  49-51 


PARIS  —  Maison  de  Vente  : 

15.  Rue  du  Débarcadère,  15 
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La  nature  et  le  lieu  de  l’épreuVe, 
le  nom  du  pilote  et  celui  de  l’appareil 
peuvent  Varier, 

seul  le  nom  du  carburateur  Victorieux 
ne  change  pas. 

C’est  encore  le  nom  du 

Carburateur  ZÉNITH 

qui  vient  à  la  suite  des  : 

Records  du  monde  de  durée 

V-  avec  charge  utile  de  1000 kg 

avec  charge  utile  de  1500kg 
avec  charge  utile  de  2000 kg 
avec  charge  utile  de  4000 k s 

Records  du  monde  d’altitude 

avec  charge  utile  de  1500kg 
avec  charge  utile  de  4000 kg 

Record  du  monde  de  vitesse 

500 km  avec  charge  utile  de  250 kg 


L’équipement  de  pilotage  automatique 

M.  MAZADE 

BREVETÉ  S.  G.  D.G.  EN  FRANCE  ET  A  L’ÉTRANGER 

peut  livrer  actuellement  en  série  et  monter  sur  tous  avions,  sans 
les  modifier  de  construction  et  sans  altérer  en  rien  leurs  qualités, 

un  type  d’équipement  n°  1 

pour  obtenir  la  stabilité  automatique 
latérale,  de  profondeur  et  de  direction. 

Les  stabilisateurs,  conjugués  assurent 

le  pilotage  automatique  de  l’avion  sous  le  contrôle 
du  pilote,  de  jour,  de  nuit  et  dans  le  brouillard. 

Celui-ci  n’a  plus  aucune  fatigue  et  a  ainsi  toute  sa  liberté  d'esprit  et  d’action  pour 
s’occuper  des  problèmes  de  navigation  et  assurer  la  sécurité  du  bord  qui,  de 
ce  fait,  est  considérablement  augmentée.  De  plus,  les  stabilisateurs  sont  munis  de 

dispositifs  automatiques  de  sécurité 

qui  rendent  impossibles  aussi  bien  les  pertes 
de  vitesse  que  les  glissades  sur  l’aile 

Dans  les  “coups  de  tabac”,  les  stabilisateurs  font  la  discrimination 
des  effets  perturbateurs  et,  exécutent  toujours  automatiquement 
la  manœuvre  correcte  et  exactement  proportionnée. 

Le  pilote  peut  reprendre  instantanément  la  manœuvre  directe 
des  gouvernes  ou  piloter  par  l’intermédiaire  des  servo-moteurs. 

Ceux-ci  possèdent  la  faculté  d’imprimer  à  volonté  aux  gouvernes 
une  vitesse  angulaire  croissante  ou  décroissante  par  unité  de  temps, 
qui  adapte  automatiquement  les  stabilisateurs  à  l’ambiance  atmosphérique 

Souple,  indéréglable,  léger,  facilement  adaptable,  d’un  fonctionnement  toujours  sûr,  cet 
équipement  a  résolu  entièrement  le  problème  et  augmenté  grandement  la  sécurité  du 

pilotage  automatique. 

LES  STABILISATEURS  AUTOMATIQUES  DE  L’EQUIPEMENT 
ET  L’AVION  AUTOMATIQUE  MAZADE 

sont  les  seuls  homologués 

par  le  Service  technique  et  le  Sous- Secrétariat  d’État  de  l’Aéronautique 
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Quelques  conditions  de  bon  rendement  des  avions  commerciaux 


Par  Abel  VERDURAND,  Directeur  Général  de  1’  “  Air  Union 


Supposons  qu’on  exploite  une  ligne  de  navigation 
aérienne  de  2.oookm  de  longueur  avec  des  avions  multi- 
inoteurs  d’un  poids  d’environ  7  tonnes,  aménagés  pour 
le  transport  des  passagers,  de  la  poste  et  du  frêt  léger. 

O11  peut  prévoir,  pour  fixer  les  idées,  une  organisation 
et  des  conditions  d’exploitation  qui  conduisent,  pour  un 
million  de  kilomètres  parcourus  annuellement,  à  des 
dépenses  de  l’ordre  suivant  : 


Dépenses 

fixes. 

(  Frais  généraux  el  commerciaux.. 

)  Amortissement  installations  fixes. 

4  ôooooo 
600000 

5  100000 

Dépenses 
proportion¬ 
nelles  ail 
parcours 
annuel. 

i  Appointements  personnel  volant. 

|  Combustible . 

1  Entretien  moteurs . 

1  Entretien  cellules . 

1  Amortissement  moteurs . 

!  Amortissement  cellules . 

1  ôooooo 
4600000 
3  600  000 
1  ôooooo 
3  ôooooo 
•>  5oo  000 

1 7  200  000 

Total  général . 

•>:?.  3ooooo 

Ces  calculs  sont  faits  en 
supposant  une  vitesse 
moyenne  en  exploitation 
de  i/tokmh.  Supposons,  en 
outre,  que  les  avions 
employés  admettent  une 
charge  c  o  m  m  e  r  c  i  a  1  e 
maxima  de  i2ookg.  Pour 
simplifier,  nous  suppo¬ 
sons  que  cette  charge 
corresponde  à  10  places 
pour  passagers  avec  leurs 
bagages.  Admettons  que 
les  avions  soient  assez 
confortables  pour  qu’on 
puisse  demander  aux 
passagers  t  fr,  5o  par  kilo¬ 
mètre,  ce  qui  est  infé¬ 
rieur  au  tarif  des  cabines, 
de  luxe  sur  les  paque¬ 
bots.  Supposons,  en  outre, 
que  les  avions  naviguent 
<m  moyenne  avec  les  f  de 
leur  charge  maxima.  La 
recette  commerciale 
annuelle,  pour  1  million 
de  kilomètres  sera  de 
1 1  200  000 fr- 

Le  déficit  annuel,  à 
combler  par  les  subven¬ 


L' aéroport  du  Bourget. 

On  distingue  bien,  sur  cette  belle  image  prise  par  V Entreprise 
Générale  de  Photographie,  le  groupe  des  bâtiments  d'exploitation 
(direction,  météorologie,  douane,  buffet,  etc.)  entre  les  hangars 
des  compagnies  françaises  de  transport  (au  premier  plan)  et  les 
hangar*  standard,  d’affectations  diverses. 


tions  de  l’État,  sera  donc  de  11  100000  de  francs. 

faisons  une  autre  hypothèse  :  supposons  que  les 
avions  utilisés  soient  étudiés  pour  transporter  i8ookg 
de  charge  utile,  au  lieu  de  1200,  tout  en  conservant 
toutes  leurs  autres  caractéristiques.  La  même  charge 
commerciale  pourrait  être  transportée  théoriquement, 
en  faisant  seulement  666  666km  au  lieu  de  1  million. 
C'  est- à- dire  que  les  dépenses  proportionnelle s  au  parcours 
seraient  réduites  d’un  tiers,  soit  5  700  000 ,l  -  Le  déficit 
à  couvrir  par  une  subvention  de  l’Etat  se  réduirait  alors 
à  5  5oo  000 fr-  au  lieu  de  1 1  200  000. 

Faisons  une  troisième  hypothèse  :  supposons  que  la 
charge  commerciale  maxima  restant  de  i200kg,  que  les 
qualités  aérodynamiques  de  l’avion  soient  améliorées  de 
telle  façon  que  sa  vitesse  moyenne  passe  de  r4o  à  i6okm 
à  l’heure  avec,  bien  entendu,  la  même  puissance  des 
moteurs.  Les  dépenses  de  combustible,  entretien  moteurs, 

amortissement  m  ot  e  11  rs 
qui  représentent  pour  la 
première  vitesse  un 
total  de  1 1  700  ooofr,  ne 
représentent  pl us'q ne 
i0  200  000fr  pour  la  secon¬ 
de,  soit  une  économie  de 
1  5oo  ooofr. 

La  comparaison  de  ces 
deux  dernières  hypo¬ 
thèses  montre  qu’une 
augmentation  de  vitesse 
de  i4  pour  100  équivaut 
au  point  de  vue  économique 
et  pour  de  tels  avions,  à 
une  augmentation  de 
charge  utile  d’ environ 
8  pour  100,  cette  dernière 
étant  supposée  réalisée 
par  une  amélioration  du 
coefficient  de  construc¬ 
tion  sans  changer  les 
qualités  aérodynamiques. 

Comme  il  est  beaucoup 
plus  facile  d’alléger  de 
iookg  un  avion  de  7 
tonnes  que  de  faire  pas¬ 
ser  sa  vitesse  de  i4o  à 
i6okm,  le  calcul  ci-dessus 
montre  que,  à  partir  du 
moment  où  l’on  a  atteint 
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la  vitesse  exigée  par  les  conditions  techniques  de  l’exploi- 
tation,  c’est,  du  côté  de  l’augmentation  de  la  charge 
commerciale  qu’il  faut  chercher  une  amélioration  du 
rendement  commercial. 

On  peut  admettre  pratiquement  que,  dans  les  pays  à 
vents  modérés,  les  vitesses  maxima  de  170  à  i8okm,  à 
pleins  gaz,  correspondant  à  des  vitesses  moyennes  de 
1 35  à  1 45 km  en  exploitation,  sont  très  largement  snf li¬ 
santes.  Dans  les  pays  à  vents  violents,  tel  que  le  mistral. 


il  sera  nécessaire,  pour  la  régularité  d’exploitation,  d  at¬ 
teindre  les  vitesses  maxima  de  200  à  2iokmh.  Mais,  une 
lois  ces  vitesses  atteintes,  il  sera  pendant  longtemps  inu¬ 
tile  de  chercher  à  les  dépasser.  11  sera  indispensable,  au 
contraire,  si  l’on  veut  que  dans  un  avenir  prochain  la 
navigation  aérienne  puisse  se  passer  des  subventions  de 


l’Etat,  qu’on  réalise  un  accroissement  de  la  charge  commer¬ 
ciale  par  l’amélioration  du  coefficient  de  construction 
et  par  la  diminution  de  consommation  spécifique  des 
moteurs.  De  même,  1  amélioration  des  qualités  aérodyna¬ 
miques  de  la  cellule  devra  être  utilisée  non  pas  en  vue 
d’augmenter  la  vitesse  de  l’avion,  mais  en  vue  de  dimi¬ 
nuer  la  puissance  nécssaire  à  sa  propulsion. 

Reportons-nous,  en  effet,  au  calcul  fait  plus  haut  pour 
déterminer  l’économie  réalisée  lorsque  l’amélioration  des 
qualités  aérodynamiques  est  employée  à  augmenter  sa 
vitesse,  sans  modifier  sa  puissance,  baisons  un  calcul 
analogue  en  supposant  que  cette  amélioration  soit 
employée  à  diminuer  la  puissance,  la  vitesse  restant  cons¬ 
tante.  La  diminution  de  puissance  sera  de  l’ordre  de 
28  pour  100.  En  première  approximation,  on  peut  dire 
que  la  diminution  des  dépenses  combustible,  entretien 
moteurs  et  amortissement  moteurs  sera,  de  ce  seul  fait, 
de  2  700  oooïr,  tandis  que  l’économie  réalisée  n  est  que 
de  1  5oo  oooîr  lorsque  l’amélioration  des  qualités  aérody¬ 
namiques  est  employée  à  accroître  la  vitesse.  Mais  à  cette 
économie  de  2  700  ooofr  s’en  ajoute  une  autre ,  encore  plus 
importante.  C’est  celle  qui  résulte  de  V accroissement  de  la 
charge  commerciale.  En  effet,  le  poids  des  moteurs  et  du 
combustible  sera  diminué  d’environ  6ookL  Et  nous  avons 


vu  qu’une  telle  augmentation  de  charge  commerciale 
permet  de  réduire  d’un  tiers  le  nombre  de  voyages  néces¬ 
saires  pour  transporter  le  même  poids  de  passagers  et  de 
fret,  ce  qui  correspond  à  une  économie  de  5  700  ooofr. 
En  fait,  ces  deux  économies  ne  s’ajoutent  pas  arithmé¬ 
tiquement.  Par  la  diminution  du  nombre  des 
voyages,  les  dépenses  afférentes  au  combustible  et  aux  mo¬ 
teurs  sont  déjà  réduites  à  7  800  ooofr,  dont  les  23  pour  100 
représentent  seulement  1  800  ooofr.  Le  total  des  économies 
réalisées  par  la  diminution  du  nombre  des  voyages  et  par¬ 
la  diminution  des  dépenses  relatives  au  combustible  et  aux 
moteurs,  atteint  ainsi  le  chiffre  de  7  5oo  ooofr. 

On  voit  donc  que,  au  point  de  vue  commercial,  il  y  a  un 


énorme  avantage  à  employer  l’ amélioration  du  coej fièrent 
de  construction  et  V amélioration  des  qualités  aérodyna¬ 
miques  à  accroître  la  charge  commerciale  plutôt  <pi  à 
accroître  la  vitesse. 

.Mais,  encore  une  fois,  n’oublions  pas  que  celte  remarque, 
essentielle  pour  l’avenir  de  la  navigation  commerciale, 
présuppose,  bien  entendu,  que  l’avion  atteint  la  vitesse 
nécessaire  d’une  part  pour  lutter  contre  les  vents  de  la 
région  survolée;  d’autre  part,  pour  dépasser  largement 
la  vitesse  des  autres  moyens  de  transport. 

A  ce  dernier  point  de  vue,  des  vitesses  commerciales 
de  l’ordre  de  i5o  à  l’heure  seront  pendant  longtemps 
très  largement  suffisantes  pour  donner  à  l’avion  une 
énorme  supériorité  sur  tous  les  autres  moyens  de  trans¬ 
port  en  commun  lorsqu’il  s’agit  de  longs  parcours.  Nous 
supposons,  bien  entendu,  que  la  question  des  vols  de  nuit 
soit  résolue  pratiquement.  Il  est,  d’ailleurs,  bien  évident 
<pie  la  question  du  vol  de  nuit  sera  résolue  bien  avant  que 
la  vitesse  des  avions  soit  suffisante  pour  leur  permettre 
de.  battre  les  autres  moyens  de  transport,  sur  de  grands 
parcours,  en  volant  seulement  pendant  le  jour.  A  partir 
du  moment  où  les  constructeurs  d’avions  nous  donneront 
des  avions  dont  les  vitesses  maxima  atteindront  200  a 
210  à  l’heure,  011  aboutirait  à  retarder  les  progrès  de 
l’aviation  commerciale  si  l’on  cherchait  immédiatement 
à  construire  des  avions  plus  rapides  pour  le  transport  des 
passagers  et  du  frêt,  autre  que  le  frêt  postal.  'Toutes  les 
recherches  devront  tendre,  au  contraire ,  à.  augmenter 
le  pourcentage  de  la  charge  utile  par  rapport  au  poids 
total ,  car  par  cette  voie  en  arrivera,  rapidement  <i  ren¬ 
dre  bénéficiaire  l’ exploitation  des  lignes  aeriennes. 
Ce  n’est  qu’une  fois  ce  résultat  atteint  qu  il  y  aura  lieu 
de  chercher  à  augmenter  encore  la  vitesse.  En  attendant  , 
les  avions  postaux  sont  seuls  intéressés  par  les  vitesses 
supérieures  à  210  à  l’heure. 

Les  considérations  précédentes  montrent,  en  outre, 
combien  l’avenir  de  là  navigation  aérienne  est  lié  a  I  allè¬ 
gement  des  instruments  et  des  aménagements  de  bord.  Si 
l’on  songe  qu’une  diminution  de  poids  de  iookg  dans 
l’équipement  correspond  aune  économie  annuelle  d  exploi¬ 
tation  ou,  ce  qui  revient  au  même,  à  une  augmentation  de 
recettes  qui  se  chiffre  par  millions  dans  une  Compagnie 
importante,  on  conçoit  l’intérêt  que  les  Compagnies  ont 
à  pousser  les  constructeurs  d’avions  à  améliorer  leur 
coefficient  de  construction,  et  les  constructeurs  d’instru¬ 
ments  et  aménagements  de  bord  à  alléger  ces  accessoires  même 
si  cet  allègement  doit  corder  relativement  cher.  On  conçoit 
aussi  l’importance  qu’il  y  a  à  ce  que  les  avions  11e  soient 
pas  encombrés  d’accessoires  et  d  aménagements  dont 
l’utilité  serait  discutable. 
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La  sécurité  Je  la  navigation  doit  évidemment  être 
réalisée  à  tout  prix  car,  même  en  se  plaçant  simplement 
au  point  de  vue  économique,  elle  est  la  première,  condi¬ 
tion  d'une  exploitation  rémunératrice.  Un  minimum  de 
confort  et  de  luxe  est  également  indispensable  pour  atti¬ 
rer'  une  clientèle,  qui,  par  sa  position  sociale,  est  habituée 
à  ce  genre  d’agréments  de  l’existence.  Mais,  tout  ce  qui 
ne  correspond  pas  aux  exigences  inéluctables  de  ces  deux 
conditions  d’une  bonne  exploitation,  doit  être  absolument 
proscrit  des  aménagements  d’un  avion  commercial.  11  y 
a  lieu  de  remarquer,  d’ailleurs,  que  ces  exigences  varient 
d’une  ligne  à  l’autre,  et  sur  une  même  ligne,  d’un  tronçon 
à  l’autre.  Il  importe  donc,  pour  ne  pas  transporter  de 
poids  inutile,  que  ces  appareils  et  aménagements 
soient  exactement  adaptés  au  service  auquel  chaque 
avion  est  destiné.  Par  exemple,  le  poste  de  navigateur  ne 
doit  exister  que  sur  les  avions  qui  font  réellement  de 
longs  parcours  en  mer,  ou  bien  des  voyages  dans  la  nuit 
ou  dans  le  brouillard,  en  un  mot,  sur  les  avions  destinés 
à  faire  un  service  ou  le  simple  repérage  par  comparaison 
de  la  carte  et  du  terrain,  tel  qu’il  est  pratiqué  le  plus  sou¬ 
vent  dans  les  voyages  aériens,  est  vraiment  insuffisant. 

Pour  les  mêmes  raisons  il  est  hautement  désirable  que 
les  services  techniques  se  préoccupent  de  mesurer,  au 
plus  tôt,  avec  précision  les  efforts  maxima  supportés  par 
les  divers  organes  des  avions  ainsi  que  la  répartition  des 
pressions,  ces  mesures  devant  être  réalisées  dans  les  dif¬ 
férentes  circonstances  du  vol.  En  effet,  il  y  a  tout  heu  de 
penser  que  de  telles  études,  en  conduisant  à  une  meilleure 
répartition  des  matières,  à  de  meilleures  formes  des 
pièces,  ou  à  l’emploi  de  matériaux  mieux  appropriés,  aux 
elforts  qu’elles  supportent,  permettront  une  amélioration 
sensible  à  la  fois  du  coefficient  de  construction  et  du 
coefficient  de  sécurité  de  la  cellule.  Les  résultats  obte¬ 
nus  dans  cette  voie  auront  pour  conséquence  d’avancer 
considérablement  l’époque  où  la  navigation  commerciale 
pourra  vivre  par  ses  seules  recettes  commerciales. 

En  ce  qui  concerne  les  moteurs,  il  serait  dangereux  de 
pousser  actuellement  les  constructeurs  vers  des  allège¬ 
ments  insuffisamment  étudiés.  Eu  effet,  la  sécurité,  qui 
est  la  première  condition  d’une  exploitation  économique, 
exige  avant  tout  des  moteurs  robustes.  La  seconde  résiste 
d’ailleurs  dans  la  diminution  des  frais  d’entretien  et 
d’amortissement  des  moteurs  qui  représentent  une 
part  importante  des  frais  d’exploitation.  L’économie,  en 
ce  qui  concerne  les  moteurs,  doit  donc  être  cherchée 
pour  le  moment  dans  l’augmentation  de  durée  du  méca¬ 
nisme  et  dans  la  diminution  des  consommations  de  com¬ 
bustible  et  d’huile,  plutôt  que  dans  la  légèreté  du  moteur 
lui-même.  Il  est  bien  certain  que  les  moteurs  actuels  ne 
réalisent  pas  la  plus  grande  légèreté  possible.  Mais,  quels 
que  soient  les  avantages  d’un  allègement,  la  recherche 


de  cet  allègement  doit  provisoirement  passer  au  second 
plan,  du  moins  en  ce  qui  concerne  les  moteurs  destinés 
aux  avions  commerciaux. 

11  faut  prendre  également  en  considération  un  autre 
moyen  d’augmenter  la  charge  commerciale  :  il  consiste 
à  réduire  à  son  minimum  la  charge  de  combustible  par 
V adoption  d'étapes  aussi  courtes  que  possible.  On  est,  en 
pratique,  limité  dans  cette  voie  tout  d’abord  par  l’aug¬ 
mentation  des  frais  généraux  qui  résulte  de  l’augmentation 
du  nombre  des  escales,  surtout  dans  les  pays  lointains.  En 
outre,  l’adoption  d’un  nombre  d’escales  trop  élevé 
entraîne  une  réduction  sensible  de  la  vitesse  commerciale, 
indispose  les  passagers  et  accroît  les  risques  d’avarie  sur¬ 
tout  avec  des  avions  rapides.  En  l’état  actuel  de  la  navi¬ 
gation  aérienne,  il  semble  que  les  longueurs  d’étapes  com¬ 
patibles  avec  un  bon  rendement,  soient  comprises  entre 
5oo  et  8ookm,  les  chiffres  les  plus  élevés #étant  ceux  à 
adopter  dans  les  pays  lointains. 

Il  nous  reste  à  dire  un  mot  d’une  considération  théo¬ 
rique  qui,  comme  toutes  les  théories  trop  som¬ 
maires,  risque  d’accréditer  une  opinion  juste  en  soi,  mais 
fausse  en  pratique  parce  que  trop  absolue.  De  telles  con¬ 
ceptions,  qui  trouvent  auprès  des  esprits  étrangers  aux 
questions  scientifiques,  un  crédit  d’autant  plus  large 
qu’elles  ont  précisément  une  apparence  de  rigueur  scien¬ 
tifique,  risquent  en  effet  de  devenir  des  dogmes  suscep¬ 
tibles  de  ralentir  les  progrès  de  la  construction  aéronau¬ 
tique.  Cette  théorie  compare  comme  suit  les  avantages 
et  inconvénients  des  bateaux  et  des  avions  de  gros 
tonnage  : 

«  Lorsqu’on  augmente  le  tonnage  des  bateaux,  le  poids 
de  la  coque  croît  moins  vite  que  le  cube  des  dimensions 
tandis  que  le  déplacement  croît  comme  le  cube  de  ces 
dimensions.  Les  grands  bateaux  ont  donc  un  pourcen¬ 
tage  de  charge  utile  plus  grand  que  les  petits.  Les  pre¬ 
miers  ont  donc  un  rendement  économique  plus  élevé  que 
les  seconds.  Pour  les  avions,  au  contraire,  le  poids  de 
la  cellule  croît  plus  vite  que  le  carré  des  dimensions 
tandis  que  la  portance  croît  seulement  comme  le  carré 
des  dimensions.  Les  petits  avions  ont  donc  un  pourcen¬ 
tage  de  charge  utile,  et  par  suite  un  rendement  écono¬ 
mique  plus  élevé  que  les  gros.  » 

Cette  théorie  est  vraie  pour  des  avions  de  dimensions 
différentes,  qui  ont  des  formes  et  des  modes  de  cons¬ 
truction  analogues.  Au  contraire,  appliquée  à  des  avions 
de  types  différents,  elle  peut  conduire  à  des  conclusions 
qui  sont  démenties  par  la  pratique.  Cela  tient  à  ce  que 
les  gros  avions  permettent,  par  exemple,  l’emploi  de 
formes  et  de  procédés  de  construction  irréalisables  sur 
les  petits  avions.  Ces  procédés  et  ces  formes  assurent  aux 
premiers  des  améliorations  du  coefficient  de  construction 
ou  des  qualités  aérodynamiques  desquelles  résulte  une 
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augmeni ation  du  rapport  de  la  charge  utile  au  poids  total 
C’est  ainsi,  par  exemple,  que  le  gros  avion  monoplan  à 
aile  épaisse  permettra  de  réaliser  dans  l’avenir  un  avion 
d’une  grande  finesse  et  dont  la  construction  sera  allégée 
par  le  fait  que  la  charge  sera  répartie  dans  les  ailes  au 
lieu  d’être  concentrée  au  centre  comme  dans  les  avions 
actuels. 

Ij  accroissement  des  dimensions,  jusqu'au  point  néces¬ 
saire  à  la  réalisation  d' un  tel  avion,  permettra  donc  de  réa¬ 
liser  un  gros  avion  ayant  un  rendement  économique  plus 
élevé  que  celui  des  petits  avions  actuels.  Cet  avion  permet¬ 
tra,  en  outre,  de  réaliser  certains  parcours  qui  sont  irréali¬ 
sables  avec  les  avions  actuels  et  qui,  étant  fréquentés 
par  une  clientèle  nombreuse  et  riche,  pourront  avoir  un 
excellent  rendement  économique  malgré  le  chiffre  élevé 
des  frais  d  exploitation. 

%  *=$=> 

Les  conclusions  à  tirer  de  l’étude  précédente  sont  donc 
les  suivantes  : 

i°  En  l’état  actuel  de  la  technique  aéronautique,  il  n’y 
a  pas  intérêt,  pour  les  avions  de  transport  de  passagers 
et  de  fret,  à  dépasser  des  vitesses  maxima  allant  de  170  à 
2iokm  à  l’heure,  les  vitesses  les  plus  élevées  étant  néces¬ 
saires  seulement  sur  les  parcours  où  les  vents  atteignent 
une  grande  vitesse;  l’augmentation  de  vitesse  commer¬ 
ciale  sur  les  grands  parcours  doit  être  obtenue  par 
l’emploi  des  vols  de  nuit. 

20  Au  contraire,  il  importe  au  plus  haut  point  d’aug¬ 
menter  la  charge  commerciale  des  avions  par  tous  les 
moyens  compatibles  avec  la  sécurité  et  avec  le  confort 


nécessaires  aux  passagers  :  amélioration  du  coeffi¬ 
cient  de  construction,  des  qualités  aérodynamiques, 
diminution  de  consommation  des  moteurs,  allègement 
des  instruments  et  aménagements  de  bord,  étapes  ne 
dépassant  pas  6  à  8ookm,  etc.; 

3°  Les  types  d’avions,  leur  équipement  et  leurs  ame¬ 
nagements  doivent  être  adaptés  avec  beaucoup  de  soins 
aux  particularités  du  parcours  et  du  service  qu’ils  auront 
à  assurer,  en  ayant  toujours  en  vue  la  réalisation  du 
maximum  de  charge  commerciale.  11  semble,  en  particu¬ 
lier,  que  le  gros  avion  monoplan  à  aile  épaisse  doive  être 
l’avion  commercial  de  l’avenir,  tout  au  moins  pour  les 
parcours  ayant  des  escales  très  éloignées  les  unes  des 
autres;  * 

4°  Il  faut  arriver  à  réaliser  le  plus  rapidement  possible 
des  moteurs  pouvant  fonctionner  en  moyenne  200  heures 
sans  révision,  et  cela  non  seulement  au  banc  d'essai 
mais  en  exploitation.  Leurs  accessoires  et  leurs  aména¬ 
gements,  d’où  proviennent  actuellement  presque  toutes 
les  causes  de  pannes,  doivent  faire  l’objet  d’un  sérieux 
effort  de  perfectionnement.  En  conséquence,  la  question 
légèreté  du  moteur  est  pour  le  moment,  d’ordre  secon¬ 
daire. 

Si  les  Services  techniques,  les  constructeurs  de  moteurs 
et  d’avions  et  les  Compagnies  de  navigation  aérienne 
unissent  leurs  efforts  pour  obtenir  les  résultats  ci-dessus, 
dont  les  plus  importants  sont  tous  parmi  les  possibilités 
prochaines  de  la  technique,  on  peut  prédire  que  la  navi¬ 
gation  aérienne  pourra  se  passer  des  subventions  de  l' Etat 
beaucoup  plus  tôt  qu'on  ne  le  suppose  généralement . 

A.  VERDURAND. 


Le  troisième  Congrès  des  Sociétés  affiliées. 


Le  3e  Congrès  annuel  des  Sociétés  affiliées  à  V Aéro- 
Club  de  France  s’est  tenu  du  16  au  18  décembre.  Le 
nombre  des  questions  traitées,  l’intérêt  que  les  congres¬ 
sistes  y  ont  porté,  a  rendu  les  séances  très  chargées. 
Il  est  remarquable  de  voir  combien  les  Aéro-Clubs  de  pro¬ 
vince  s’attachent  aux  questions  telles  que  l’aviation  de 
tourisme,  l’entraînement  des  pilotes,  les  transports  aériens. 

Il  a  été  voté  de  nombreux  vœux  demandant  notam¬ 
ment  que  les  pilotes  effectuant  des  vols  de  tourisme  sur 
la  campagne  puissent  faire  compter  le  kilométrage  totalisé 
pour  obtenir  des  primes  semblables  à  celles  des 
Centres  d’entraînement;  que  les  pilotes  mobilisables 
formés  au  brevet  de  tourisme  par  des  Sociétés  soient 
dédommagés  par  l’Etat  de  leurs  frais  d’appren¬ 
tissage;  que  les  taxes  d’atterrissage  et  d’abri  soient 


supprimées,  celle-ci  remplacée  par  un  abonnement. 

La  question  du  statut  des  pilotes  civils  a  été  examinée, 
mais  elle  ne  pouvait  être  résolue  dans  ces  séances  trop 
brèves.  On  émit  également  le  désir  de  voir  s’améliorer 
la  propagande  en  province  en  faveur  de  la  poste  et  des 
transports  aériens. 

M.  Sardier,  qui  a  pris  une  part  très  active  aux  travaux 
du  Congrès,  a  exposé  le  projet  de  grand  rallye  aérien 
de  Y  Aéro-Club  d' Auvergne  pour  1925. 

Enfin,  un  contact  toujours  fructueux  a  été  pris  à  nou¬ 
veau  entre  les  délégués  des  Sociétés  et  ceux  de  Y  Aéro-Club 
de  France ,  ce  qui  11’est  pas  le  moindre  intérêt  du  Congrès 
annuel. 

On  pourra  lire  en  rubrique  «  Revue  des  Livres  » 
l'analyse  du  recueil  des  Rapports  présentés. 
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Un  avion  Junkers  type  “  A  ”  au  départ  pour  un  vol  du  service  nocturne 
Berlin-Warnemùnde- Stockholm. 


Les  taxes  de  transit  et  le  courrier  postai 


Dans  un  de  nos  numéros  de  1924?  nous  avons  traité 
la  question  du  transport  du  courrier  postal  par  la  Sabena. 
Le  cas  de  la  ligne  1  lollande-Belgique-Suisse,  exploitée 


sur  des  parcours  particulièrement  réduits  et  qui  sufïisent 
pourtant  à  lui  assurer  le  bénéfice  des  taxes  internatio¬ 
nales  de  transit. 


Tarifs  postaux  (accord  SABENA-postes  suisses)  au  départ  de  Bâle 


Jusqu’au  1er  Octobre  1925 

Après  le  1"  Octobre  1925 

Ta 

xi: s  de  la  Confère? 

ce  dk  Madrid  : 

Taxes  admises  a  Stockholm  : 

IR.  OK  1,50,  MOINS  10%  P 

A  R  PAYS- 

TRAVERSÉ 

DES  TAXES  DE  MADRID 

i 

TA 

XES  DK  TRANSIT 

C  £ 

i.  c- 

Soit,  à  la  tonne 

VERS 

PAYS  TRANSITES 

(  )r 

Monnaie  belge 

T  X 

S  c 

.r* 

kilométrique 

1  1  r.  or  -  '1  1  es  belges 

•r 

"c  — 

i. 

(monnaie  bt'lgel 

(monnaie  belge  1 

Bruxelles  .... 

France 

1.35 

300 

10,80 

5,40 

Rotterdam  . . . 

F  rance  et 
Belgique 

e.,70 

1 0.80 

G20 

1 

17.42 

8,71 

France  et 

Amsterdam. .  . 

Belgique 

2,70 

10.80 

(ÎSo 

15.88 

7.94 

par  l’entreprise  belge,  est  évidemment  tout  à  fait  parti-  . 
cuber,  puisque  la  Compagnie  profite  du  fait  que  sa 
ligne  traverse  deux  territoires,  la  Belgique  et  la  France, 


Le  Tableau  ci-dessus,  cpie  la  Sabena  nous  communique, 
montre  ce  que  paie  le  courrier  postal  au  départ  de 
Bâle  pour  Bruxelles  d’une  part.  Rotterdam  et  Amsterdam 
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d’autre  part,  ainsi  que  le  tarif  par  tonne  kilométrique, 
au  change  supposé  de  :  franc  or  i  =  francs  belges  4»  ce 
qui  est  au-dessous  de  la  réalité  et  correspond  plutôt 
au  franc  français. 

La  Sahrna  remarque  justement  à  ce  propos  que  le 
service  postal  n’occasionne  aucun  frais  spécial  à  la 
Compagnie  de  transporl  aérien;  les  plis  sont  en  effet, 
en  principe,  conduits  par  les  soins  de  I  Administration 
postale  à  l’aérodrome  où  ils  sont  repris  de  la  même 
façon.  (En  réalité,  il  n’v  a  qu’à  Bâle  qu’il  en  soit  ainsi, 
dans  le  cas  particulier  qui  nous  occupe.) 

Quoi  qu’il  en  soit,  les  tarifs  que  l’on  doit  appliquer  au 
courrier  postal  de  l’espèce  doivent  tenir  compte  du  fait 
qu’il  n’y  a  aucune  manutention  spéciale  de  ces  colis  ni 


aucune  formalité  tant  au  départ  qu’à  l’arrivée,  les  sacs 
postaux  étant  embarqués  et  débarqués  directement  sans 
papiers,  sans  intervention  d’employés  de  la  Société,  etc. 
D’où  une  réduction  très  sensible  des  frais  généraux  : 
administration,  publicité,  transports  à  terre,  etc. 

Il  est  d’ailleurs  évident  qu’à  partir  du  ier  octobre  1920 
le  transporl  du  courrier  postal  ne  sera  plus  aussi  rému¬ 
nérateur  sur  les  bases  proposées  par  les  transporteurs 
aériens  aux  Administrations,  puisque  les  taxes  de  transit 
seront  réduites  de  moitié,  conformément  aux  décisions 
de  la  récente  Conférence  de  Stockholm.  Mais  une  surtaxe 
de  oh',  20  par  lettre,  sur  Bâle-Amsterdam,  suffirait  à 
rétablir  un  état  de  choses  aussi  favorable  que  celui  dont 
profite  actuellement  l’active  Sahena. 


Informations  d’Aéronautlque  marchande 


L’avion  de  famille. 

Mmc  Roig  et  ses  trois-  fillettes,  gracieuse  famille  de  notre  camarade 
M.  Roig,  prennent  l’avion  pour  venir  du  Maroc  passer  leur  vacances 

en  France. 


En  Finlande  et  en  Suède. 

La  Société  Aero,  qui  assurait  le  service  de  Helsingfors 
ou  de  À  ho  à  Stockholm,  a  dû  interrompre  au  ier  sep¬ 
tembre  le  trafic,  le  Conseil  des  Ministres  de  Finlande 
ayant  refusé  la  subvention  de  700  fr.  or  par  voyage  aller 
et  retour,  demandée  par  la  Société  qui  devait  assurer  le 
transport  de  5okg  de  courrier  postal  à  7  fr.  5o  le  kilo  par 
voyage  simple.  Le  trafic  hebdomadaire  privé  était  de 
5  voyages  pendant  la  période  d’interruption  de  la  nav  i¬ 
gation  et  3  voyages  quand  la  navigation  est  libre.  Lu 
refus  analogue  a  été  prononcé  par  l’Administration  des 
Postes  suédoises. 

La  ligne  avait  fonctionné  cet  été  pendant  trois  mois  ; 
75  6ookm  avaient  été  couverts  et  520  passagers  el  3ookg 
de  poste  transportés. 

Plusieurs  accidents  matériels  ont  eu  lieu  sur  la  ligne 

Cl 

Berlin-Stockholm  qui  utilise  des  hydravions  Junkers  à 
Ilot  teurs. 

On  signale  notamment  qu’à  deux  reprises  des  appa¬ 
reils  ont  complètement  chaviré,  dont  une  fois  en  eau 
calme  et  sans  motif  apparent,  mais  également  sans  nau¬ 
frage,  puisque  l’appareil  retourné  put  être  amené  à 
quai. 

Londres-Marseille. 

La  Direction  de  l’aviation  civile  au  Ministère  de  l’Air 
britannique  a  fait  annoncer  qu’elle  espère  inaugurer  en 
192,0  un  service  Londres-Marseille  et  vice  versa,  de  jour 
et  de  nuit,  avec  des  avions  pourvus  de  couchettes. 

Ce  service  correspondrait  avec  les  départs  et  les 
arrivées  des  paquebots  des  Indes  et  d’Extrême-Orient. 


Le  (iérant  :  là  Thoizeluer. 
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Les  planeurs  sur  le  terrain  de  Fèodotsia  (  Crimée )  en  septembre  199^. 


Le  vol  à  voile  en  Russie 


Le  deuxième  concours  de  vol  à  voile  de  l’Union  des 
Républiques  soviétiques  de  Russie  s’est  tenu  du  7  au 
2.5  septembre,  près  de  Féodossia  (Crimée)  où  avait  eu  lieu 
la  première  compétition,  en  192,3,  gagnée  par  Young¬ 
meister,  aviateur  russe, 
sur  planeur  Arzeuîoff , 
par  une  durée  de  i!l  am. 

Cette  année,  48  planeurs 
ont  été  présentés,  dont 
38  ont  volé.  Les  départs 
étaient  donnés  de  col¬ 
lines  de  i5o  à  2.5om  de 
hauteur. 

Les  résultats  ont  été 
les  suivants  :  durée  : 

Youngmeister,  sur  Mos- 
kwitch ,  5h  i5m;  Sernoff, 
sur  Artamonojj,  4 11  29m; 
lakovtchouk,  sur  Kpir , 

4h  1 5m .  E  n  o  u  tre ,  six 
pilotes  ont  effectué  sept 
vols  de  pl  us  d’une 
heure,  tlauleur  au-des¬ 


sus  du  point  de  départ  :  Youngmeister.  3i2m;  SernofT, 
22om  ;  lakovtchouk,  p,o3m.  Totalisation  des  vols  : 
Youngmeister,  711  3im  ;  lakovtchouk,  6*1  im  ;  SernofT, 
4 11  \  j  m.  Totalisation  de  tous  les  vols  :  27*1  2m. 

Au  total,  678  vois  ont 
été  accomplis,  contre  35 
seulement,  en  199.3. 

Sur  les  36  pilotes  qui 
ont  volé,  2 3  ont  obtenu 
le  brevet  de  «  planeur  » 
dont  9  le  brevet  su¬ 
périeur  de  «  pilole-voi- 
lier  ».  4  élèves  ont  été 
formés.  Mais  2  pilotes  ont 
été  victimes  d’accidents 
mortels  :  Elément ieff  et 
Rudsit. 

Le  planeur  Afoskwitcli, 
construit  par  Lout- 
chinsky  et  Tchessaloff. 
de  YO.  I).  F.  F..  de 
Moscou,  est  un  mono¬ 
plan-parasol  de  1  3'",  5n 


En  haut,  schéma  latéral  :  au  dessous,  à  une 
autre  échelle,  schémas  en  plan  et  de  lace 
et  disposition  des  commandes. 


w 


"V" 


La  «  parabole  » 
de  Tcheranowsky 


Planeurs  russes  en  vol  :  à  gauche,  SernoJJ  sur  F  \  rtamonokf;  à  droite.  Koudrine  sur  la  “ parabole  ”  Tchkranowsky. 
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Le  pilote  Voungmeister  à  bord  du  planeur  “  Moskvitcu  " . 


d’envergure,  20m  de  surface,  pesant  9okg  et  chargé  a 
8kg  par  mètre  carré. 

Un  planeur  très  curieux,  la  «  Parabole  »,  aile  volante 
contruite  par  Tcheranovsky,  a  exécuté  des  vols  courts 
mais  intéressants,  d’une  durée  maximum  de  im  2üs, 
avec  une  stabilité  et  une  maniabilité  très  satisfaisantes. 

Aucun  étranger  n’a  pris  part  à  ce  grand  concours  dont 
les  résultats  sont  très  supérieurs  à  celui  de  la  Rhon,  cette 
année.  Nous  devons  ces  renseignements  à  l’aimable 
obligeance  d’un  lecteur  de  Moscou. 

c5 


La  Vie  Aéronautique 


Le  raid  Amsterdam-Batavia . 

Le  raid  Amsterdam-Batavia  s’est,  terminé  le  2.3  novem¬ 
bre.  Les  dernières  étapes  ont  été  marquées  par  les  pas¬ 
sages  à  Angora  le  3  novembre,  à  Alep  le  5,  à  Bagdad  le  6, 
à  Bushir  le  7.  L’étape  Bushir-Bender- Abbas-Karachi 
(i2ookrn)  a  été  couverte  en  9  heures  et  le  lendemain,  en 
12  heures,  le  Fokker  F- 1  II  volait  sur  les  i5ookm  de 
Karachi  à  Ambala  (Indes  anglaises),  puis  d  atteignait 
Allahabad,  Calcutta,  Akyab  le  1  f,  et  Rangoon  le  ià. 
Après  avoir  passé  à  Bangkok  le  17  novembre,  l’avion 
arrivait  le  22  à  Medan  (Sumatra)  et  le  lendemain,  il  se 
posait  à  Batavia. 

C'est,  un  beau  succès  pour  Van  der  Hoop,  Van  Werden 
Poelman  et  Van  der  Broek,  car  le  Fokker  F-\  II,  très 
bon  comme  avion  commercial,  est  peu  approprié,  par  sa 
faible  vitesse,  aux  longs  raids. 

Comment  on  écrit  dans  le  ciel. 

Les  llèches  indiquent  Je  parcours  horizontal  suivi 
par  l’avion;  l’émission  de  fumée  correspond  aux  traits 


pleins.  On  lira,  en  regardant  cette  page  par  transpa¬ 
rence,  les  mots  Hello  U.  S.  A.,  écrits  dans  le  ciel  des 
États-Unis  par  les  aviateurs  de  la  Skywriting  Corp. 
pour  le  lancement  de  leur  entreprise. 

Un  étrange  accident. 

Le  plus  grand  dirigeable  souple  américain,  le  TC- 2, 
a  été  détruit  à  Langley  Field  par  un  accident  curieux: 


l’explosion  prématurée  d'une  des  4  bombes  de  5okg 
qu’il  portait.  Cet  accident  est  plein  d’enseignements  car 
il  n’a  pas  eu  toute  la  gravité  qu’on  pouvait  craindre. 
Le  ballon  se  trouvait  à  5om  de  haut  quand  une  des 
bombes  éclata  probablement  après  son  lancement. 
L’enveloppe  déchirée  laissa  échapper  l’hélium  mais  sans 
aucune  inflammation  et  elle  conserva  .sa  forme,  ce  qui 
réduisit  le  contact  avec,  le  sol  à  un  (‘hoc  violent. 

Le  pilote, lieutenant.  B. -N.  Martin, fut  grièvement  blessé, 
ainsi  que  son  second,  mais  les  Irois  autres  passagers 
n'ont  éprouvé  que  de  légères  blessures. 

L  ’ avionnette  Caspar  C-i  7 • 

L’ingénieur  responsable  de  cette  avionnetle.  M.  L.  von 
Lœssl,  s'esl  ellorcé  de  réaliser  un  appareil  biplace,  écono¬ 
mique  et  sûr. 

L’exécution  de  ce  programme  a  conduit  aux  lormules 
de  construction  suivantes  : 

—  ailes  sans  haubannage;  monoplan  à  ailes  surbaissées; 

allongement  élevé,  porté  a  9?  d  après  1  expérience  des 
planeurs  ;  construction  en  tubes  d  acier  aux  endroits  ou 

Le  C-17  :  noter,  à  l'arriere ,  l'éperon  d’aluminium  ajoure. 
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L  aile  du  Cl/:  dispositif  d  attache  élastique. 


se  Souvent  les  charges  principales;  contreplaqué  partout 
ailleurs,  pas  de  plans  fixes; 

moteur  A.  h.  C.  de  i20o"'|!  de  cylindrée,  pouvant  don¬ 
ner  oo  C\  en  pointe  à  3200  t/m,  mais  employé  à  2200  t/m, 
avec  hélice  en  prise  directe  et  fournissant  18  CV; 

fuselage  terminé  à  l’arrière  par  un  éperon  en  tôle 
d  aluminium.  K11  saisissant  1  appareil  par  1  éperon,  une 
seule  personne  suffit  aux  manœuvres  à  terre; 

ailes  attachées  élastiquement  au  fuselage,  d’après  un 
procédé  spécial  *au  constructeur.  Ce  dispositif,  déjà 
expérimenté  en  1922  au  concours  de  la  Rhôn,  réduit  les 
elloits  dynamiques  aux  attaches  des  ailes,  et  permet  une 
i  o ta ti on  des  ailes  autour  d  un  axe  transversal  voisin  du 
longeron  avant,  qui  facilite  le  vol  à  voile  dynamique  par 
1  utilisation  de  l’effet  Knoller-Betz  ; 

—  profil  d’aile  Gottingen  n°  348  à  haute  portance. 


/.hydravion  amphibie  Schiîkck  F.  H.  A. -19  en  vol 
avec  lequel  Emile  Paumier  vient  de  battre  deux  records. 


Records  nouveaux. 

L  adjudant  Itoinv  s  est  attribué,  le  29  novembre, 
le  record  français  de  vitesse  avec  200ks  de  charge  sur  5ookni 
avec  la  moyenne  de  i96kmh,  q4o.  Montant  un  avion 
1  otez  u  .4-2,  moteur  Lorraine  j ut >  IIP,  d  a  effectué 
cette  performance  entre  Villesauvage  et  La  Marmonne 
(5okm). 

Loin  y  s’est  attribué  en  mèmè  temps  les  records  fran¬ 
çais  de  vitesse  avec  2Ôok?r  sur  i'ookm  par  jq8kmh.  544 
et  sur  200km  par  i9<Skml),  172. 

Le  00  novembre,  Lande  Paumier,  le  très  ancien 
pilote,  ingénieur  des  établissements  Schreck,  a  battu 
deux  records  du  monde  de  vitesse  avec  charge  de  5ooks 
pour  hydravion. 


Caractéristiques  de  l’avionnette  : 

Longueur,  5m,  1;  envergure,  i2m;  poids  à  vide  avec 
le  moteur,  i45k§;  charge  utile,  i8oks. 

N  îtesse  au  sol,  iiokni;  montée  à  iooora  en  12  minutes  ; 
longueur  de  roulement  au  décollage,  4o  à  6om;  vitesse 
d’atterrissage,  6okmh;  rayon  d’action,  200  à  25okm. 


Pilotant  1  hydravion  amphibie  Schreck  F.B.A-ig, 
moteur  H ispano- Suiza  3oo  IIP,  d  a  établi  sur  la  base 
de  iokm,  d’Argenteuil  à  Chai  ou,  une  vitesse  de  i  43kmh.  118 
sur  iookm  et  i4akmh,  63o  sur  2ookm,  records  également 
valables  pour  la  charge  de  2ook". 

Cette  performance  a  été  effectuée  par  vent  fort  avec 
un  avion  effectuant  son  troisième  vol,  ainsi  que  le 


A  gauche, 


,  .  bssais  statiques,  a  Prague,  du  nouveau  monoplace  de  chasse  Avia,  moteur  Hispano-Suiza  3oo  HP 

"nm.'vl'n  T  ^  V°L  ~  A“  Cenlre’  <ïue,(fues  personnalités  présentes  à  IVssai  :  le  général  Gecek 

nouv.au  chef  de  1  Aéronautique  tchécoslovaque,  ayant  à  sa  droite  le  colonel  V.nllemin  et  à  sa  gauche  le  colonel  Hubert 


rts 
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Présentation  des  avions  Dewoitink  D-l,  monoplace  de  chasse,  et 
Ü-7,  avionnctte  de  sport  et  d'école,  sur  un  terrnin  japonais,  par  le 
pilote  Rarbot,  qui  vient  de  rentrer  en  France. 


non  vea  1 1  moteur  /  /  i,spano-Suiza  35o  III*,  qui  était 
transporté  au  Salon  le  lendemain. 

lie  cas  d  un  ingénieur-chef  de  bureau  d’études  et 
pilote  autodidacte,  et  constructeur  des  temps  lointains 
de  iqii,  battant  des  records  du  monde  sur  un  appareil 
de  sa  conception,  est  devenu  bien  rare  el  vaut  d’ètre 
soulieiié.  Il  n'étonne  en  rien  les  amis  de  l’excellent 

o 

pilote. 

Le  >3  décembre,  sur  la  même  base,  Uoret  a  battu 
ce  record,  sur  monoplan  Dewoiùne ,  moteur  Hispano-Suiza 
3 o o  HP,  réalisant  une  vitesse  moyenne  de  223kmil,  098 
sur  les  fjiookm.  Le  meilleur  tour  fut  lait  à  la  vitesse 
de  :>,3ikmh,  3oo.  Doret,  par  cette  très  belle  performance, 
devient  ainsi  titulaire  du  record  français  et  du  record 
du  monde  qui  appartenait  aux  Américains  Harris  et 
Lockwood  par  ao5kmh. 

Records  du  monde. 

Mac  Keady  a  battu,  au  meeting  de  Dayton,  les  records 
de  durée  et  d’altitude  avec  iàookR  de  charge,  par  4 D r 2 m 
et  2h  i3.  En  même  temps,  Harris,  sur  le  Barling  Bomber 
à  6  moteurs,  a  battu  les  records  de  durée  et  d’altitude 
avec  4oookg  de  charge  par  ih47m8s  et 

D’autre  part,  les  lieutenants  Crinkley  et  Lyons,  sur  6’-02, 
moteur  Wright  65o  HP.  ont  volé  2oh  38m  en  hydravion 
à  Quantico. 

Le  lieutenant  1  farrisson  a  battu  le  record  de  durée 
avec  charge  de  2oook"  pour  hydravion  par  j  h  4àm. 

Le  19  octobre,  le  lieutenant  Bertrandis  a  battu,  sur 
hydravion  Lœning,  le  record  de  vitesse  sur  5ookm  par 
i6okmh,  yoo. 

Le  lieutenant  Ofstie  a  battu,  à  Bay  Shore,  le  record  de 
vitesse  pour  hydravion  sur  ioo  et  200km  avec  respective¬ 
ment  286kmh,  075  et  287 kmh,  420. 


Un  ordre  important. 

La  maison  Blénot  vient  de  recevoir  commande  du 
Gouvernement  polonais  pour  3oo  monoplaces  du  type 
Spad  61  à  moteur  Lorraine-!)  letnch  \5o  IIP,  et  radiateur 
frontal  Vincent  André,  dont  les  essais  ont  été  si  remar¬ 
quables. 

La  Coupe  Br  et)  net. 

Au  cours  cl  1 1  dîner,  si  remarquable  par  le  rang  et  la 
qualité  tics  pilotes  conviés,  qu’il  offrit  le  5  décembre  eu 
l’honneur  des  aviateurs  militaires  pilotes  du  Breguet  en 
raid  et  en  épreuve  sportive,  M.  Breguet  annonça  qu  il 
créait  une  Loupe,  à  disputer  en  mihlary  des  MJ20,  et 
dont  le  roulement  est  à  l’élude. 

n 

L’exemple  de  M.  Breguet  serait  suivi  par  Lorraine.- 
Dietncli  (M  par  Bcnaull. 

L  équipage  du  Dixmttde. 

A  titre  posthume,  la  croix  de  ht  Légion  d’honneur 
a  été  attribuée  à  huit  membres  de  l'équipage  du  Di.vniude 
(ollieiers  et  ollieiers  mariniers)  et  la  médaille,  militaire 
aux  trente  marins  qui  les  accompagnaient. 

Thadée  Ostroiusky. 

Thadée  Ostrowsky,  pilote  de  guerre,  passionné  d  avia¬ 
tion,  fidèle  habitué  des  centres  et  des  divisions  d  entraî¬ 
nement,  a  été  victime  d’un  accident  mortel  pendant  une 
période  militaire  à  Orly.  Son  avion  ayant  heurté  le  toit 
d'un  hangar  et  pris  leu  au  sol,  le  pilote  est  mort  le  surlen¬ 
demain  des  suites  de  ses  brûlures. 

Polonais  de  naissance,  il  avait  fait  partie  des  aviations 
française  et  polonaise.  Pour  compléter  sa  documentation 
aéronautique,  Ostrowsky  avait  exécuté  comme  amateur 
plusieurs  descentes  en  parachute  dans  des  circonstances 
difficiles. 

Jules  Tyck. 

L’aviation  belge  a  perdu  l’un  de  ses  doyens,  Jules 
Tyck,  décédé  à  llauteville  après  une  longue  maladie. 

Né  en  1889,  élève  de  l’école  Blériot ,  à  Pau,  d  prit  part 
aux  meetings  de  1910,  en  Espagne,  en  France,  à  Bruxelles, 
puis  il  gagna  le  tour  de  Belgique  en  1911,  et  plus  tard 
fit  avec  de  Laters  une  tournée  de  démonstration  aux 
Indes.  Il  participa  aux  débuts  de  l’aviation  de  guerre 
belge. 

Mariage. 

—  M.  Robert  Dagonet,  pilote  aviateur,  a  épouse, 
le  12  novembre,  Mlle  Suzanne  Grattait. 
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Revue  des  Livres 


Le  vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux,  par  Louis  Breguet 
(Gauthier-Villars,  éditeurs). 

L’élude  du  vol  à  voile  dynamique,  de  l’utilisalion  de  l’énergie 
interne  du  vent  est  encore  dans  1  enfance,  < { u’ il  s’agisse  des  recherches 
(“xpérirnenlales  sur  les  pulsations  du  venl,  ou  de,  rélahlissemenl 
d’une  théorie  rationnelle  du  vol  en  air  agité;  c’esl  à  ce  dernier 
problème,  que  s’est  attaqué  M.  Louis  Breguet,  en  suivant  une 
méthode  analytique  appliquée  successivement  à  des  pulsations 
élémentaires  soit  verticales,  soit  horizontales  et  latérales  au  pla¬ 
neur,  soit  horizontales  et  reçues  de  Iront  par, celui-ci. 

La  résultante  aérodynamique  de  l’action  de  l’air  sur  une  aile,  de 
composante  liori  onlale  habituellement  résistante  (traînée),  est,  sous 
l’action  des  pulsations  verticales,  périodiquement  redressée,  fournis¬ 
sant  alors  une  composante  horizontale  propulsive,  condition  préa¬ 
lable  du  vol  à  voile.  Cette  composante  peut  être  utilisée  grâce  au 
décalage  de  phase  de  la  pulsation  et  de  mouvement  vertical  ondulé 
que  prend  alors  le  centre  de  gravité  du  planeur.  Les  pulsations 
verticales  de  courte  période  sont  seules  utilisables.  L’auteur  souli¬ 
gne  le  rôle  prépondérant  de  la  grande  envergure  des  voiliers  et 
l’heureuse  superposition  des  effets  des  harmoniques  des  pulsa¬ 
tions,  d’où  il  résulte  que  l’oiseau  peut  en  tirer  une  fraction 
déjà  notable  de  l’énergie  nécessaire  au  vol.  En  passant,  M.  Louis 
Breguet  signale  l’analogie  du  problème  actuel  et  de  celui  du  vol 
par  battement  d’une  aile  en  air  calme,  dont  le  rendement  pourrait 
être  supérieur  à  celui  des  meilleures  hélices. 

Les  pulsations  horizontales,  reçues  latéralement,  sont  les  plus 
efficaces;  le  planeur  doit  avoir  des  ailes  en  forme  d’M  aplati,  dispo¬ 
sition  ayant  l’avantage  d’offrir  à  tout  instant  aux  vents  relatifs 
obliques  des  surfaces  d’ailes  inclinées  favorables  au  redressement 
de  la  résultante  aérodynamique,  avec  une  compensation  des  couples 
de  roulis  permettant  à  l’oiseau  d’utiliser  les  rafales  latérales  tout 
en  conservant  son  plan  de  vol.  Dans  ce  cas  les  pulsations  de  toutes 
périodes  son!  utilisables  et  les  harmoniques  viennent  encore  super¬ 
poser  leurs  effets  sans  interférence.  Mais  il  ne  peut  exister  de  pulsa¬ 
tions  horizontales  sans  pulsations  verticales;  comment  se  com¬ 
binent  leui’s  effets  ?  Favorablement,  sans  interférences  et  ainsi 
«  aucune  agitation  intérieure  du  vent  n’est  perdue  pour  l’oiseau, 
qui  vole  à  voile  ».  Néanmoins,  c’est  des  pulsations  horizontales 
qu’il  tire  la  majeure  partie  de  l’énergie  nécessaire  au  vol. 

Enfin  les  pulsations  horizontales,  reçues  de  front,  n’apportent 
qu’un  complément  inappréciable  d’énergie;  elles  n'interfèrent  pas 
avec  les  précédentes.  Avec  M.  Bateau  nous  conviendrons  que  «  le 
problème  du  vol  à  voile  commence  à  devenir  bien  clair  », 

lin  Flugzeug  dem  Nordpol  entgegen,  par  W.  Mittelholzer 
(Orell  Fussli,  Zurich). 

Le  récit,  splendidement  illustré,  d’une  expédition  photographique 
au  Spitzberg.  W.  Mittelholzer,  aviateur  suisse,  réputé  pour  ses  cam¬ 
pagnes  photographiques  sur  les  Alpes,  donne  le  récit  des  vols  qu’il  a 
exécutés  sur  un  avion  Junkers,  faisant  partie  d’une  expédition  pri¬ 
mitivement  destinée  à  organiser  sur  la  banquise  un  dépôt  de  ravi¬ 
taillement  pour  Amundsen,  au  temps  où  cet  explorateur  voulait 
conquérir  le  Pôle  par  la  voie  des  airs.  Dans  ce  dédale  d’îles  découpées, 
montagneuses,  inhospitalières,  le  levé  photographique  aérien  s’est 
montré  incomparablement  supérieur  à  tout  autre  procédé  géodé- 
sique. 

L’auteur  et  le  professeur  Miethe  donnent  quelques  détails  inté¬ 
ressants  sur  les  conditions  techniques  du  travail  photographique 


de  l’expédition.  Avion  monoplan  Junkers,  à  moteur  H.  M.  1F.  i85  HP 
équipé  pour  6  heures  de  vol.  Instruments  de  navigation  multiples 
dérivomètre  Goerz,  sextant  à  horizon  artificiel,  boussoles  perfec¬ 
tionnées.  Appareils  photographiques  :  un  Goerz-11 ahn-Kino  avec 
magasin  pour  r aom  de  film,  une  chambre  i3  X  18  de  \>.  j cm  de  foyer 
avec  châssis  pour  120  plaques  et  une  chambre  rovqlver  de  i8cm  de 
foyer.  Objectifs  Dogrnar  F  :  :’>. 

Certaines  des  difficultés  de  la  photographie'  aérienne  sont  nette¬ 
ment  distinguées.  La  présence  dans  l’air  de  poussières  relati-vemeul 
grosses,  suri, oui  à  proximité  du  sol,  détermine  une,  réflexion  diffuse 
de  la  lumière,  le  voile  bleuâtre,  qui  éclaire  les  ombres  et  atténue 
sans  remède  les  contrastes  de  la  photographie  aérienne. 

Par  contre,  les  particules  très  fines  en  suspension  dans  les  hautes 
couches  de  l’atmosphère  diffraelcnl  les  rayons  lumineux  de  petite 
longueur  d’onde,  et  déterminent  ainsi  un  voile  sur  les  plaques,  mais 
qu’on  peut  notablement  réduire  en  plaçant  un  écran  jaune  devant 
l’objectif.  Les  plaques  panchromatiques  sonL  utiles,  mais  exigent 
malheureusement  un  temps  de  pose  exactement  calculé. 

Moteurs  à  coin  bastion  interne,  par  Paul  Dlmanois, 
ingénieur  en  chef  du  génie  maritime  (J. -B.  Baillière,  éditeur). 

Un  ouvrage  très  complet  sur  les  moteurs  à  combustion  interne 
sans  considérations  trop  abstraites  autres  qu'un  rappel  des  notions 
habituelles  de  thermodynamique,  attrayant  par  le  côté  historique 
qui  n’est  jamais  négligé,  et  d’usage  pratique  grâce  aux  nombreuses 
descriptions,  schémas,  exemples  numériques  et  résultats  d'ex¬ 
périence.  Noté  spécialement  un  bon  exposé  sur  les  difficultés  de 
réalisation  spéciales  au  moteur  Diesel,  une  abondante  description 
des  dispositifs  spéciaux  à  ce  moteur,  un  chapitre  sur  les  senti  et 
super  Diesels,  pour  employer  les  expressions  consacrées  mais  bien 
fâcheuses,  et  leur  application  à  l'aviation,  qui  exige  :  nue  étude 
nouvelle  de  l'architecture  du  moteur  avec  emploi  d’aciers  spéciaux 
et  d’alliages  légers,  la  réalisation  d’une  pulvérisation  parfaite  sans 
compresseur  d’air  et  rétablissement  d’une  pompe  à  pétrole  à 
débit  très  faible,  rigoureusement  réglable,  à  allure  très  rapide, 
permettant  l’injection  directe  du  combustible. 

Der  Luftverkehr,  par  le  Dr  Ekjcu  Tilgenkamp 
(Karl  Didierjean,  Ustor) 

Un  livre  fort  documenté  sur  les  transports  aériens. 

Après  la  première  partie,  bon  résumé  historique  du  développe 
ment  de  la  navigation  aérienne,  l’auteur  analyse  dans  la  seconde 
les  éléments  techniques  du  transport  aérien. 

La  quatrième  partie  étudie  les  différentes  modalités  d’exploi¬ 
tations,  officielles  ou  privées,  et  de  subventions. 

La  troisième  partie,  la  plus  originale,  fait  l’étude  minutieuse,  avec 
exemples  de  bilans  d’exploitation,  des  éléments  du  prix  de  revient. 
En  partant  d’un  premier  cas  concret,  relatif  à  un  transport  ana¬ 
logue  à  ceux  des  lignes  actuelles,  l’effet  d’un  développement  intense 
du  trafic  (20000000  de  personnes-kilomètres  par  an)  est  analysé, 
en  distinguant  à  cet  égard  les  frais  constants  (administration),  de 
ceux  qui  dépendent  un  peu  de  l’intensité  du  trafic  (installai ion 
personnel),  et  de  ceux  qui  lui  sont  sensiblement  proportionnels 
(combustible,  entretien,  amortissement  du  matériel  volant,  prime 
des  pilotes,  etc).  Ces  derniers  son!  les  plus  importants  dans  les  trans¬ 
ports  par  avion;  aussi,  fait  remarquable,  contrairement  au  chemin 
de  fer,  l’avion  bénéficie  peu  d’un  développement  intense  du  trafic,  tout 
au  moins,  tant  que  les  conditions  techniques  d’exploitation  ne  sont 
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pas  changées.  Sur  les  petites  distances,  d’après  M.  Tilgenkamp, 
l’auto  est  plus  économique,  et  sur  les  grands  parcours,  le  chemin  de. 
fer  est  à  son  tour  préférable  à  l’avion,  dès  que  celui-ci  ne  peut  accom¬ 
plir  son  trajet  qu’en  multipliant  les  étapes. 

Ces  conclusions  peuvent  ne  pas  être  admises  sans  réserves,  mais, 
quoi  qu’il  en  soit,  une  contribution  très  intéressante  est  apportée 
par  cet  ouvrage  aux  problèmes  économiques  des  transports  aériens  ; 
en  même  temps  se  trouve  groupée  pour  la  première  fois  une  docu¬ 
mentation  considérable  sur  ce  sujet  neuf 


Troisième  Congrès 


des  Sociétés  a/filiées  à  V Aéro-Club  de  France. 


Rapports. 


Ces  rapports  ont  été  distribués  un  peu  tard  aux  Congressistes 
qui  n’ont  pu  guère  en  prendre  connaissance  avant  les  réunions. 
Ils  contiennent  une  documentation  intéressanl c,  notamment  par 
les  réponses  des  Sociétés  aux  questions  posées. 

Signalons,  cependant,  des  lacunes  :  le  ehapitre  sur  l'activité  des 
Sociétés  mériterait  un  plus  long  développement  et  l’on  s’est  étonné, 
à  bon  droit,  d’y  voir  figurer  tel  «  champagne  d’honneur  »,  alors 
que  pas  un  mot  n’y  est  dit  des  très  grandes  manifestations,  parfai¬ 
tement  réussies,  organisées  par  certaines  Sociétés  :  V Aéro-Club 
Rouennais,  V Aéro-Club  du  Poitou,  V Association  aéronautique  du 
Nord,  V Aéro-Club  de  Provence,  entre  autres. 

Enfin,  il  faudrait  une  vérification  des  déclarations  de  certaines 
Sociétés  qui  indiquent  en  chiffres  trop  ronds  le  nombre  de  leurs 
adhérents  ou  qui  disent  posséder  des  moyens  qu'elles  n’ont  pas  : 
quelle  est,  par  exemple,  l’immatriculation  des  trois  ballons  de 
V Aéro-Club  de  l’Ouest,  et  du  second  avion  de  V Aéronautique-Club 
de  France  ? 


La  Guerre  Aérienne,  par  le  capitaine  de  vaisseau  Y\on 
(éditions  Per  Orbern). 

Cette  contribution  à  l’étude  des  lois  de  la  Guerre  aérienne  est 
l’ouvrage  posthume  du  capitaine  de  vaisseau  Yvon,  adjoint  au  direc¬ 
teur  de  l’Aéronautique  Maritime,  disparu  à  bord  du  dirigeable 
Dixmude.  Nous  avons  déjà  eu  l’occasion  d’exprimer  notre  senti¬ 
ment  en  ce  qui  concerne  la  «  codification  »  de  la  guerre  aérienne 
ou  non  pour  la  rendre  «  plus  humaine  ».  Ceci  nous  paraît  une  fonda¬ 
mentale  utopie. 


Bien  des  passages  contestables  pourraient  être  relevés  dans  les 
affirmations  de  l’auteur  en  ce  qui  concerne  la  perpétuité  de  la 
guerre  elle-même,  mais  ce  n’en  est  point  ici  le  lieu  et  la  mort  de 
l’auteur  interdit  la  polémique. 

Quoi  qu’il  en  soit,  cette  étude  forme  une  documentation  inléres- 
sante  et  abondante  pour  tous  ceux  qui  se  consacrent  à  ces  ques¬ 
tions,  notamment  celle  de  l’assimilation  partielle  îles  aéronefs 
de  guerre  à  des  bateaux  de  guerre. 

llartliolomeo  Lourenço  de  Gusmào,  par  le  vicomte  ni.  Paria. 

A  l’occasion  du  second  centenaire  de  la  mort  de  Gusmao,  le. 
curieux,  intéressant  et  encore  si  mystérieux  précurseur,  décédé 
à  Tolède  le  19  novembre  1724,  M.  de  F  aria  nous  a  envoyé  l’ouvrage 
qu’il  a  publié  en  1917  à  Lausanne.  Cette  publication,  in-  j0,  contient 
la  reproduction  photographique,  accompagnée  du  texte  latin  et 
de  1  traduction  en  français,  d’un  document  retrouvé  aux  archives 
du  Vatican  :  c’est  la  copie  latine,  avec  la  figure  bien  connue,  de 
la  demande  de  privilège  adressée  en  1709  par  Gusmào  au  roi  JuanV 
de  Portugal,  et  dont  le  texte  a  déjà  été  donné  dans  le  rare  ouvrage 
rie  F.  Freire  de  Carvalho  en  1840.  M.  de  F aria  y  ajoute  une  bio¬ 
graphie  résumée  de  Gusmào  et  quelques  considérations,  contes¬ 
tables  à  mon  sens,  sur  ses  essais.  Il  est  à  souhaiter  que  M.  de  Faria, 
qui  a  déjà  consacré  plusieurs  livres  à  la  mémoire  de  Gusmào, 
résume  un  jour  l’ensemble  des  textes  et  dessins  contemporains, 
portugais  et  autres  pour  permettre  enfin  de  se  faire  une  opinion 
sur  l’oeuvre  réelle  de  l’inventeur  brésilien.  Ch.  11. 

Mon  raid,  par  Peli.ktieu  JIoisv. 

La  maison  Breguet  a  distribué  les  2000  exemplaires  de  Paris- 
l'okio,  Mon  Raid,  par  Pelletier  Doisy,  récil  luxueusement  publié 
en  format  oblong,  imprimé  avec  goût  et  illustré  de  bois  de  J.  Boul- 
Jairc.  C’est  un  bel  ouvrage  de  bibliothèque,  et  une  des  plus  belles 
formes  de  propagande  commerciale. 

L'embouteillage  de  Zeebrugge,  par  le  capitaine  de  vaisseau 
Carpe  ter  (Payot,  éditeur). 

Livre  très  intéressant,  mais  où  le  rôle  de  l’aéronautique  est  peu 
étendu.  Contient  un  bel  hommage  à  la  mémoire  du  commandant 
F. -A.  Brock,  de  l’aéronautique  britannique. 


L’Aéronautique  au  jour  le  jour  <15  novembre-ler  janvier) 


là.  Mort  en  mer  de  l’amiral  Saeadura  Cabrai,  parti  en  hydravion 
de  .Hollande  pour  le  Portugal. 

22.  Arrivée  des  aviateurs  hollandais  à  Sumatra. 

23.  Premier  essai  de  la  turbine  à  explosions  Odier,  en  présence 
de  M.  Laurent-Eynac. 

29.  Foiny,  à  Étampes,  bat  le  record  de  vitesse  avec  25okg  de 
charge  sur  5ookm  par  I98kmh,  987  sur  Potez  XV,  Lorraine  4oo  IIP. 

30.  Paumier,  sur  hydravion  Schreck  F.  B.  A.  19,  moteur 
Ilispano  35o  HP,  bat  les  records  de  vitesse  avec  charge  de  5ookg 
çt  de  25ok"  sur  100  et  200kmh  par  i42kmh,  180  et  1 4  1  kml1,  927. 

Ier  Décembre.  Ouverture,  à  Copenhague,  du  2e  Congrès  Inter¬ 
national  d’Aviation  commerciale. 

—  Chute  mortelle  d’Ostrowski  à  Orly. 

5.  Ouverture  de  la  9e  Exposition  Internationale  de  l'Aéronau¬ 
tique  au  Grand  Palais. 

9.  Vol  de  8  minutes  par  Yautogire  La  Cierva,  piloté  par  Loriga, 
à  Cuatro-Vientos,  près  Madrid. 


11.  Vol  de  G  minutes  là  secondes  de  Yautogire  La  Cierva,  piloté 
par  Loriga  à  Cuatro-Vientos. 

Bonnet,  sur  monoplan  Bernard,  bat  le  record  du  monde  de 
vitesse  par  44'8kmh,  170. 

12.  L’autogire  La  Cierva,  piloté  par  Loriga,  vole  de  Cuatro- 
Vientos  à  Getafe,  I2km  en  8  minutes  12  secondes  !.. 

O 

16  au  18.  3e  Congrès  des  Sociétés  affiliées  à  P  Aéro-Club  de  France. 

18.  5o  députés  visitent  le  Port  aérien  du  Bourget. 

21.  Clôture  du  Salon  de  l’Aéronautique. 

2.3.  A.  Etampes,  Doret,  sur  Dewoiline  XI.— 1 ,  bat  le  record  de 
vitesse  sur  5ookmh,  avec  2.5okg  de  charge,  par  22'3kmh. 

24  Catastrophe,  à  Croydon,  avec  avion  des  Impérial  Airways  : 
mort  du  pilote  Stewart  et  de  sept  passagers. 

—  Otto  Ballod  se  tue  en  Argentine,  sur  planèur. 

28.  Doret,  sur  Djwo itine  D-i,  bat  le  record  de  vitesse  pure  sur 
ioookm,  par  22ikmh. 
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Le  problème  de  l’aérodrome  dégagé  au 


maximum 


Par  A.-B.  DUVAL 


Lors  du  récent  Salon  de  l’Aviation  au  Grand  Palais, 
la  Direction  de  l’Aéronautique  militaire  exposait  la 
maquette  en  relief  de  deux  aérodromes  types  :  celui 
d’un  régiment  de  bombardement  de  nuit  et  celui  d’un 
entrepôt  général  d’aviation. 

Devant  ces  maquettes,  fort  bien  réalisées,  nous  enten¬ 
dîmes  à  plusieurs  reprises  des  profanes  constater  qu’il 
était  dommage  de  clôturer  par  des  hangars,  des  postes 
de  T.  S.  F.  et  des  casernes  un  terrain  a  priori  plat  et 
dlimité.  Le  bon  sens  populaire  notait  qu’un  aérodrome 
doil  être  dégagé  de  tout  obstacle  immédiat;  il  a  raison. 
C  est  là,  d  ailleurs,  une  vérité  qu’aucun  aviateur  ne 
conteste,  mais  lorsqu’on  examine  les  aérodromes  actuelle¬ 
ment  en  service,  tant  en  France  qu’à  l’étranger,  on 


constate  qu  elle  a  été  perdue  de  vue.  Ce  sont  pourtant 
des  aviateurs  qui,  partout,  ont  présidé  à  l’établissement 
de  ces  aérodromes.  Nous  allons  lâcher  d’expliquer  celte 
situation  en  apparence  paradoxale,  et  d’indiquer  les 
moyens  propres  à  l’éviter  dans  l’avenir. 


<=§<=> 

En  1919,  dans  chaque  pays,  parmi  les  nombreux 
aérodromes  de  guerre,  seuls  ceux  qui  étaient  jugés 
indispensables  pour  le  temps  de  paix  furent  maintenus; 
les  autres  furent  immédiatement  rendus  à  la  culture. 

Sur  les  aérodromes  ainsi  conservés,  on  s’est  vite  rendu 
compte  que  les  hangars  démontables  en  bois  et  toile 
devaient  faire  place  à  des  constructions  fixes  et  durables 
beaucoup  plus  économiques  malgré  une  grosse  dépense 
initiale.  On  se  mit  donc  à  construire,  soit  des  harmars 
métalliques,  soit  des  hangars  en  ciment  armé,  selon  les 
L'Aéronautique.  —  N°  69. 


goûts  du  jour  et  le  jeu  dos  appels  d’ollres  lancés  aux 
entrepreneurs  (1). 

Chaque  service,  se  considérant  comme  seul,  implanta 
ses  hangars  et  bâtiments  selon  la  méthode  qui  lui  parais¬ 
sait  la  plus  rationnelle. 

En  France,  on  adopta  I  implantation  en  ligne,  le 
long  d  un  côté  de  1  aérodrome  bordé  par  une  roule  : 
solution  logique,  dans  laquelle  la  route  dessert  également 
toutes  les  installations,  et  qui  laisse  à  l’aérodrome  le 
maximum  de  surface  libre.  Enfin,  elle  permet  l’extension 
facile  des  bâtiments  (Cf.  L'Aéronautique,  n°  xxi  1,  p.  ia5) 
selon  un  schéma  uniforme  prévu  d’avance. 

L’inconvénient  du  système  n’apparut  qu’à  la  longue 
sur  les  aérodromes  où,  le  trafic  s’accroissant  rapidement, 
les  installations  furent  doublées  ou  triplées.  C’est  ainsi 
qu’au  port  aérien  du  Bourget,  les  hangars  et  bâtiments 
de  1  aviation  civile  s’étendent  sur  une  ligne  ininterrompue 
de  plus  de  iaoom  de  long.  Certains  services  si1  trouvent 
ainsi  à  plus  de  700111  de  la  direction  ou  de  la  douane, 
ce  qui  ne  va  pas  sans  quelque  inconvénient  :  mais  ceci 
était  inévitable  avec  le  dispositif  en  ligne. 

Ce  dispositif  ne  conserve  son  avantage  qu’aulant  que 
les  bâtiments  sont  situés  le  long  d’un  seul  côté  de  l’aéro- 


0  loi  il  convient  de  rendre  hommage  à  la  clairvoyance  cl.  à  la 
ténacité  de  chefs  de  services,  comme  le  colonel  Saconncy,  qui 
surent  imposer  leurs  conceptions  malgré  l’opposition  des  usagers 
et  les  restrictions  que  des  bureaux,  mal  avertis,  voulurenl  leur 
imposer  au  nom  des  principes  d’économie  alors  à  la  mode. 


I  -2 
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drome;  dès  que  plusieurs  services  indépendants  et  pros¬ 
pères  utilisent  un  même  aérodrome,  chacun  obstrue  par 
une  ligne  de  constructions  le  côté  qui  lui  esl  attribué, 
et  l’on  voit  ainsi  de  vastes  aérodromes  devenir  délicats 
ou  même  dangereux  pour  T  utilisation  des  avions  modernes. 
On  peut  même  prévoir  qu’ils  devien¬ 
dront  inutilisables  pour  les  gros  ^ 

avions  multimoteurs  marchands  de 


1  avenir  qui,  lourdement 
chargés  et  doués  d’une 


très  grande  finesse 


Peut-on,  à  l’avenir,  éviter  ces  inconvénients?  Plusieurs 
solutions  sont  à  envisager. 

O 

Il  esl  possible,  tout  d’abord,  de  rompre  avec  la  tradi¬ 
tion  et  de  grouper  toutes  les  installations  au  centre  d’un 
aérodrome  sensiblement  circulaire.  On  assure  ainsi,  quelle 
que  soit  la  direction  du  vent,  une 
j  piste  dégagée  pour  l’envol  et  une 
yv  autre  piste  pour  l’atterrissage.  C’est 
le  dispositif  idéal,  quoique 
extension  de  la  «  cellule 
centrale  »  soit  très 


ront  besoin  de 
larges  espaces  pour 
prendre  leur  essor. 

Or,  au  Bourget, 

l’Aéronautique  militaire  construit  dans 
le  prolongement  des  installations  ci¬ 
viles,  le  long  de  la  route  de  Flandre, 
une  ligne  de  hangars  de  près  de  5oom, 
tandis  que,  sur  la  lisière  ouest  de 
l’aérodrome,  elle  édifie  une  série  de 
hangars,  ateliers  et  casernements  qui 
s’étendront  sur  une  ligne  ininter¬ 
rompue  de  près  de  deux  kilomètres. 

Dans  ces  conditions,  la  moitié  sud  de  l’aérodrome  devien¬ 
dra  inutilisable  par  vent  d’ouest  ou  d’est. 

A  Orly,  un  phénomène  analogue  se  prépare  car,  cette 
fois,  trois  organismes  distincts  (*S.  N.  Aé,  Guerre  et 
Marine)  s’installent  chacun  de  son  côté,  en  bordure  du 
vaste  aérodrome  qui  deviendra  peu  à  peu  un  véritable 
«  puits  ». 


\ isS yiièiq Cy  i)  as  dite  OVciuK.  ■ 


W  \\| 


Projet  d'aérodrome,  pratiquement  dégage 
au  maximum . 


dillicile  à  réaliser  (1). 
Malheureusement , 
cette  disposition  en¬ 
traîne,  pour  rebel¬ 
les  installations  au  monde  extérieur, 
soit  une  route  souterraine,  soit  une 
série  de  routes  radiales  coupant  l’aéro¬ 
drome,  et  dont  on  q’ utiliserait  que 
celle  se  trouvant  dans  le  lit  du  vent. 
Encore  faudrait -il  que  les  routes  non 
utilisées  momentanément  ne  soient 
pas  une  gêne  pour  le  décollage  ou 
l’atterrissage  des  avions,  ce  qui, 
dans  la  technique  actuelle,  est  impossible. 

Quant  à  nous,  avant  d’indiquer  un  autre  dispositif, 
nous  pensons  qu’il  n’y  a  aucun  inconvénient  à  faire 
atterrir  et  partir  tous  les  avions  sur  une  même  bande 


(h  C’est,  crovons-nons,  la  solution  qu’adopterait  l’Air  Ministry 
à  Crovdon  en  étendant,  l’aérodrome  actuel  vers  l’Ouest  et  le  Sud. 
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de  terrain,  à  condition  que  celle-ci  ait  une  largeur  snlli- 
sante,  el  soit  orientée  dans  le  lit  du  vent.  Une  bande 
rectangulaire  de  4<>oni  de  large  sur  iooo111  de  long,  dégagée 
aux  extrémités,  nous  paraît  suffisante  pour  assurer  un 
trafic  intense,  avec  les  avions  actuels. 

Leci  étant  admis,  soit  ABCD  faire  d’embarquement.  • 
(>l  l’ensemble  des  bâtiments  de  la  direction  du  Port  aérien 
définitif;  faisons  tourner  autour  de  la  figure  ABCD  le 
rectangle  précité,  de  façon  qu’il  lui  reste  tangent  par  le 
milieu  de  son  grand  côté.  Les  positions  successives  du 
rectangle,  pour  des  directions  de  vent,  variant. également 
de  45°  en  45°,  sont  inscrites  dans  une  figure  polygonale 
qui  sera  l’aérodrome-type.  Celui-ci  se  présenterait  donc, 
grosso  modo ,  comme  un  cercle  dans  lequel  serait  découpé 
un  secteur  d  environ  45°  d  ouverture. 

C’est  dans  ce  secteur  que  nous  proposons  de  grouper 
les  installations  du  Port  et  les  hangars  (x).  Leur  extension, 

* 

(')  Nous  préconisons  45°,  ce  qui,  dans  le  cas  le  plus  défavorable 
du  vent  soufflant  dans  l’axe  des  installations,  conduit  à  atterrir 
à  22°  du  lit  du  vent.  11  suffira  pour  atterrir  vent  debout,  de  se 
présenter  très  légèrement  en  dehors  des  installations. 


s  il  y  a  heu,  se  ferait  en  prolongeant  le  secteur  en  dehors 
du  cercle  par  un  rectangle  ou,  mieux,  un  trapèze  assez 
ouvert.  Nous  pensons  que  c'est  là  le  dispositif  qui  groupe 
le  [dus  tous  les  services  d’un  aérodrome  auprès  de  faire 
d  embarquement,  et  qui  assure  la  meilleure  utilisation 
du  terrain. 

Ajoutons  que,  si  les  circonstances  locales  empêchent 
d’acquérir  un  terrain  en  polygone  régulier  et  obligent 
à  se  contenter  d’un  terrain  triangulaire  (cas  du  Bourget, 
par  exemple),  le  système  peut  être  suivi  d’assez  près 
en  groupant  les  installations  en  secteur  dans  l’angle  le 
plus  aigu  de  l’aérodrome. 

Ce  dispositif  nous  paraît  de  nature  à  intéresser  tous 
les  services  aéronautiques,  car  c’est  celui  qui,  pour  une 
installation  et  une  surface  d’atterrissage  données,  repré¬ 
sente  le  minimum  de  terrain  à  acquérir.  Nous  signalons 
enfin  que  les  installations,  étant  groupées,  peuvent  être 
clôturées  et  surveillées  avec  le  minimum  de  dépenses. 
L’aérodrome  proprement  dit  n’a  pas  besoin  d’être 
clôturé,  mais  simplement  balisé. 

A. -B.  Duval. 


Les  observations  du  Dr  Amans  sur  la  torsion  des  ailes 

chez  les  oiseaux  et  insectes 


Le  Dr  Amans,  donl  les  travaux  de  zoologie,  appliqués 
à  l’aviation,  se  poursuivent  depuis  de  longues  années, 
nous  a  fait  parvenir  quelques  observations  sur  la  torsion 
des  ailes  chez  les  oiseaux  el  les  insectes,  sujet  qui  prend 
un  intérêt  particulier  en  présence  des  réalisations  récentes 
de  certains  av  ions,  ayant  cette  particularité,  les  avions 
Latéco'ere  notamment  et  certains  avions  Bernard,  et  d’une 
manière  plus  générale  à  l’occasion  des  recherches  qui  se 
poursuivent  en  v  ue  d’établir  d.es  voilures  douées  d’une 
grande  stabilité  à  tous  régimes.  Regrettant  de  ne  pou¬ 
voir  publier  l’étude  complète,  nous  en  résumons  ci-dessous 
les  constatations  expérimentales. 

Ailes  rigides.  — ■  Les  Zooptères  rigides  ne  se  ren¬ 
contrent  que  chez  les  Coléoptères;  la  torsion  de  leurs  ailes 
est  positive  (incidence  maxima  à  l’extrémité)  variant 
de  io  à  i2°  chez  les  Bousiers  à  3o°  chez  les  Cerfs-volants; 
la  loi  de  torsion  est  parabolique  à  l’extrémité  des  ailes. 

Ailes  semi-rigides.  — Les  ailes  antérieures  des  Orthop¬ 
tères  et  de  certains  Hémiptères  réalisent  la  torsion  grâce 
à  leur  structure  particulière;  la  partie  antérieure  est  assez 
rigide  tandis  (pie  la  partie  postérieure,  reliée  à  la  précé¬ 
dente  par  la  nervure  médiane  chez  les  insectes  et  par  le 


membre  osseux  chez  les  oiseaux,  est  plus  souple.  Des 
muscles  spéciaux  font  varier  l’angle  du  dièdre  formé  par 
les  deux  parties. 

Ailes  souples.  — Même  disposition  que  précédemment, 
mais  avec  moins  de  différence  de  rigidité  entre  les  deux 
parties,  et  un  plus  grand  nombre  de  nervures.  Grâce  à 
des  muscles  spéciaux,  lorsque  l’aile  se  porte  en  avant  cl 
en  bas,  elle  prend  une  torsion  positive. 

La  torsion  positive  paraît  convenir  à  une  translation 
rapide;  la  torsion  négative  donne  de  la  stabilité  longitu¬ 
dinale  et  serait  favorable  aux  descentes  lentes. 

Enfin  l’auteur  signale  que  les  conclusions  de  certains 
théoriciens,  M.  Munk  en  particulier,  relatives  à  l’amélio¬ 
rai  ion  de  la  stabilité  grâce  aux  ailerons  ciblés  peuvent 
être  rapprochées  de  la  même  disposition  dans  l’aile  du 
Notonecte,  où  la  partie  de  la  charnière  de  l’aileron  située 
à  proximité  du  corps  est  plus  en  arrière  que  la  partie, 
extérieure;  celle  disposition,  qui  augmente  les  difficultés 
de  construction,  serait  à  étudier  sur  avion. 


U 
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Les  matières  premières  de  la  construction  aéronautique  au  Salon 

Par  le  Capitaine  R.  LECŒUVRE 


I.  -  LES  BOIS. 

Les  bois  continuent  à  jouir  d  une  certaine  faveur, 
surtout  auprès  des  constructeurs  d’appareils  marins.  Cela 
lient  à  des  considérations  d’ordre  économique,  la  cons¬ 
truction  en  bois  n’entraînant  pas,  lorsqu’il  s’agit  de 
petites  séries  d’appareils,  les  frais  généraux  élevés  qu’exige 
la  construction  métallique.  Cela  tient  aussi  à  des 
facteurs  d’ordre  technique,  notammemt  : 

i°  l’incertitude  où  l’on  est  encore  sur  la  façon  de  se 
comporter  des  alliages  légers  au  contact  prolongé  de  l’eau 
de  mer,  alors  que,  par  exemple,  les  lames  de  teck  utilisées 
pour  les  coques  de  l’hydravion  CAMS  et  les  bordés  en 


Tableau  de  démonstration  de  cintrage  des  contreplaqués , 
exposé  par  les  Etablissements  Leroy. 


bouleau  employés  sur  les  appareils  amphibies  Schreck 
donnent  des  résultats  satisfaisants  en  service; 

2°  l’effort  constant  des  fournisseurs  de  bois  pour 
mettre  à  la  disposition  des  constructeurs  des  produits 
toujours  mieux  adaptés  à  leurs  besoins  (bois  moulés, 
bois  collés,  bois  cintrés,  feuilles  minces  atteignant  pour 
la  première  fois  l’épaisseur  de  de  millimètre,  pan¬ 
neaux  en  bouleau  de  22m  de  longueur  sur  im  de  large) 
et  leur  souci  de  ne  livrer  à  l’aviation  que  des  matières 
soigneusement  contrôlées  et  essayées.  Les  machines  et 
dispositifs  d’essais  exposés,  tant  au  stand  de  la  Société 
Nouvelle  des  Bois  contreplaqués  et  comprimés  qu’à  celui 
des  Etablissements  Leroy  et  Société  des  Bois  de  Normandie 
réunis  (machines  de  traction  pour  contreplaqués,  dispo¬ 
sitifs  pour  essais  de  collage,  de  cintrage,  etc.),  en  sont  un 
f  r  ap  p  a  n  1  t  é  m  oigna  ge . 


La  question  du  vernissage  des  pièces  de  bois  sur  toutes 
leurs  surfaces  au  moyen  de  vernis  absolument  imper¬ 
méables,  de  façon  à  éviter  les  déformations,  les  gonfle¬ 
ments  et  les  altérations  du  bois,  sous  l’influence  de 
l’humidité,  a  fait  l’objet  au  cours  de  ces  derniers  mois 
d  importantes  recherches  dans  les  laboratoires  du  Service 
technique  de  /’ Aéronautique. 

Les  études  ont  montré  que  les  vernis  à  base  de  gomme 
synthétique,  pourvu  qu’ils  satisfassent  à  un  certain  nombre 
de  conditions  techniques  bien  définies,  se  montraient 
très  supérieurs,  au  point,  de  vue  de  l’imperméabilité  et 
de  l’imputrescibilité  qu’ils  confèrent  au  bois,  à  tous  les 
vernis  gras  usuels  du  commerce. 

Des  échantillons  d’un  îles  vernis  à  base  de  gomme 
synthétique  le  vernis  avio gomme,  préparé  parla  maison 
Ureyjus  frères ,  ainsi  que  divers  panneaux  de  contreplaqué 
vernis  avec  ce  produit,  étaient  exposés  dans  le  stand 
de  cette  firme  spécialisée  dans  la  fourniture  des  enduits 
et  toiles  pour  l’aviation. 

II.  —  LES  ACIERS 

Les  grands  établissements  métallurgiques  qui  four, 
nissent  habituellement  l'aviation  en  aciers  n’ont  pas, 
comme  ils  l’avaient  fait  au  VIIIe  Salon,  exposé  dans  des 
stands  particidiers,  leurs  productions  nouvelles. 

Mais  il  est  possible,  en  examinant  avec  soin  les  stands 
de  certains  constructeurs,  d’entrevoir,  çà  et  là,  des  mani¬ 
festations  de  leur  activité,  et  des  efforts  permanents  qu’ils 
poursuivent  pour  mettre  à  la  disposition  des  construc¬ 
teurs  des  aciers  toujours  plus  résistants  et  plus  sûrs. 

Au  stand  de  la  maison  Blériot,  notamment,  était  présenté 
un  tableau  très  important  de  haubans  fuselés.  Ces 
haubans  sont  fabriqués  par  la  maison  Blériot  elle-même, 
et  pour  la  première  fois,  avec  des  aciers  spéciaux  auto- 
trempants  (acier  À  N  A  fourni  par  les  Aciéries  électriques 
d’Ugine  qui,  après  traitement,  a  une  résistance  d’envi¬ 
ron  i3okg.  De  même,  au  stand  de  la  maison  Breguet, 
on  pouvait  voir,  montés  sur  avion,  des  haubans  en 
acier  spécial  Jacob  Hollzer.  On  ne  peut  que  se  féliciter 
de  voir  se  substituer  dans  la  fabrication  des  haubans, 
l’emploi  des  aciers  spéciaux  à  celui  des  aciers  mi-durs 
au  carbone  dont  les  impuretés  et  les  inclusions,  diffici¬ 
lement  contrôlables  ont  parfois  été  la  cause,  dans  le 
passé,  de  certains  accidents. 

On  peut  même  généraliser  et  dire  qu’il  serait  souhai¬ 
table  de  voir  employer  des  aciers  spéciaux  (nickel- 
chrome  demi-durs  traités),  non  seulement  pour  les  axes 
et.  les  chapes,  comme  le  fait  déjà  la  maison  Blériot ,  mais 


L'AERON  AUTJQU  b. 


même  pour  les  différentes  ferrures  d’attaches.  Il  semble 
bien  que  les  productions  actuelles  de  certains  établisse¬ 
ment  métallurgiques  le  permettent. 

1 1  ne  partie  des  haubans  exposes  à  la  maison  Blériot 
sont  munis  de  la  nouvelle  chape  réglable  en  acier  spécial 
également,  adoptée  récemment  par  les  Services  de  l’Avia- 


-  f- 


Chape  réglable 
exposée  an  stand 
de  la  M  a  i s o n 
Blériot. 


est  excessive,  les 
vol  risquent  en 


tion  militaire.  La  chape 
réglable  présente 
l’avantage  sur  la  chape 
normale  employée  jus¬ 
qu  ici,  de  permettre 
un  réglage  précis  de  la 
tension  du  hauban, 
sans  changer  son  orien¬ 
tation  et  sans  avoir  à 
exercer,  au  moyen 
d’une  clef,  des  efforts 
de  torsion  qui  souvent 
c  o  m  p  r  o  m  e  1 1  e  n  t  s  a 
solidité. 

Il  est  très  important 
que  la  tension  prévue 
pour  le  réglage  des 
cellules  ne  soit  pas 
dépassée.  Si  la  tension 
initiale  du  hauban  au 
surtensions  provoquées 
elfet,  de  faire  atteindre 


repos 
par  le 

au  métal  sa  limite  élastique  et  d’occasionner  sa  rupture. 
L  emploi  de  tensiomètres,  comme  celui,  par  exemple,  qu 
est  exposé  au  stand  de  la  maison  Aéra  (tensiomètre 
Guillou )  paraît  donc  devoir  rendre  des  services  pour  la 
vérification  de  la  tension  initiale  des  haubans. 


Un  autre  progrès  réalisé  depuis  deux  ans  dans  la 
construction  aéronautique,  la  substitution  généralisée  de 
1  emploi  îles  boulons  matricés  à  celui  des  boulons  décol¬ 
letés,  est  mis  en  lumière  par  l’exposition  présentée  au 
stand  de  la  Boulonnene- 1  réfilerie  Barbier  frères,  une  des 
principales  maisons  spécialisées  dans  la  fabrication  des 
boulons  matricés  pour  l’aviation. 

Lette  substitution,  préconisée  dès  Cannée  1918  par  le 
Service  technique  de  l'Aéronautique  dans  ses  Cahiers  des 
charges,  en  raison  de  l’économie  de  matière  qu’elle 
procure  (4o  à  45  pour  100  pour  les  gros  boulons),  de  la 
régularité  de  fabrication  qu’elle  assure  et  en  raison  de  la 
simplification  qu’elle  peut  apporter  dans  le  contrôle  des 
cotes  des  congés  de  raccordement,  est  aujourd’hui 
devenue  définitive  grâce  à  la  ténacité  et  à  la  persévérance 
du  personnel  du  Service  des  Fabrications  de  V Aéronau- 


L  emploi  des  boulons  matricés  avec  soin  et  à  tempéra¬ 
ture  convenable  (et  l’examen  macrographique  permet  de 


4o 

contrôler  judicieusement  la  valeur  de  la  fabrication) 
procure  aux  constructeurs  le  maximum  de  sécurité. 

Ces  examens  macrographiques  n’exigent  d’ailleurs  qu’un 
matériel  de  laboratoire  extrêmement  réduit  et  des  mani¬ 
pulations  très  simples. 


Macrographie  cVun  boulon  de  moyeu  d'hélice  matrice  à  chaud. 


LES  MÉTAUX  LÉGERS 

Les  métaux  légers  employés  en  aviation  peuvent  se 
présenter  sous  deux  aspects  :  à  l’état  de  pièces  de  fonderie , 
ou  à  l’état  de  produits  transformés  par  laminage,  étirage, 
foi  •geage,  matriçage  ou  estampage. 

Les  alliages  de  fonderie  présentés  cette  fois  11e  diffèrent 
pas  de  ceux  qui  ont  été  présentés  au  précédent  Salon  et 
qui  ont  été  signalés  déjà  dans  le  n°  44  de  L 'Aéro¬ 
nautique. 

Les  fonderies  Debard  ont  exposé,  comme  précédemment, 
des  carters  en  alliage  à  8  pour  100  de  cuivre  et  92  pour  .100 
d’aluminium  et,  au  stand  de  1  Aluminium  français ,  on  a 
pu  voir  une  grande  variété  de  pièces  en  métal  Alpax 
(alliage  eutectique  renfermant  i3  pour  100  de  silicium 
et  87  pour  100  d’aluminium)  qui  avait  fait  son  apparition 
officielle  dans  les  milieux  aéronautiques  au  Salon  de  1922. 

Ce  qui  frappe,  au  contraire,  dans  l’exposition  actuelle, 
c’est  le  développement  considérable  donné  à  l'emploi  des 
pièces  forgées,  matricées  ou  estampées  en  alliages  légers. 

Les  stands  de  la  Société  du  Duralumin,  de  l’ Aluminium 
français  et  des  Forges  de  Foulain  sont  garnis  de  toute  une 
variété  de  pièces  appartenant  d’ailleurs  pour  la  plupart 
à  des  appareils  de  série  exposés  ( Breguet  19,  Dewoi- 
tine  D  i-C  1,  S.  E.  C.  Al.  type  22,  Bernard  V-2,  etc.,  etc.). 
On  y  voit  également  des  bielles  en  duralumin  matricé 
et  des  hélices  Levasseur-Reed  en  duralumin  forcé. 

o 

Au  stand  des  Etablissements  Schneider,  a  été  égale¬ 
ment  exposée,  à  côté  de  tubes  et  profilés  en  métal  alférium, 
une  hélice  métallique  en  alférium  forgé. 

A  la  suite  du  dernier  Salon  de  l’ Aéronautique,  une 
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étude  avait  été  entreprise  au  laboratoire  du  S.  T.  Aé. 
sur  un  certain  nombre  de  pièces  en  duralumin  matrice 
exposées  par  la  Société  des  Forges  de  Foulain  et  remises 
gracieusement  au  laboratoire  par  cette  Société.  Cette 
étude  a  montré  qu’en  ayant  soin  de  faire  subir  aux 
pièces,  après  forgeage,  un  traitement  thermique  appro¬ 
prié,  il  était  possible  de  donner  au  métal  un  ensemble  de 
caractéristiques  tout  à  fait  acceptable,  légèrement  supé¬ 
rieur  même,  en  ce  qui  concerne  l’allongement  et  la 
résilience,  à  ce  qu’on  obtient  avec  des  barreaux  étirés. 

Dans  ces  conditions,  il  n’v  a  qu'à  se  louer  de  voir  se 
généraliser  ces  procédés  de  transformation  du  métal, 
tout  en  attirant  l’attention,  une  fois  de  plus,  sur  l’impor¬ 
tance  d’un  traitement  thermique  correct  consécutif.  11  y  a 
lieu  de  ne  pas  perdre  de  vue,  notamment,  que  le  traite¬ 
ment  thermique  à  employer  varie  suivant  la  nature  de 
l’alliage  employé;  que  des  alliages  de  composition  voisine, 
comme  le  duralumin  et  l’alférium,  nécessitent  des  traite¬ 
ments  différents,  indiqués  d’ailleurs  d’une  façon  très 
explicite  dans  les  notices  d’emploi. 

Les  points  importants,  dans  un  traitement  de  trempe, 
sont  la  température  maxima  à  laquelle  est  porté  le  métal 
et  la  vitesse  de  refroidissement.  11  est  de  toute  nécessité 
d’avoir  un  refroidissement  aussi  rapide  que  possible. 
Aussi  ne  saurait-on  trop  préconiser  l’emploi  de  fours 
basculants  disposés  immédiatement  au-dessus  du  bac  de 
trempe.  On  a  pu  voir  dans  la  galerie  du  Sous-Secrétariat 
d’Etat  de  l’Aéronautique,  disposé  d’ailleurs  fort  judi¬ 
cieusement  à  côté  d’une  machine  à  estamper  les  pièces 
en  alliage  léger,  un  four  basculant  de  ce  type,  système 
G  ourdou. 

L’emploi  du  forgeage  et  du  matriçage  ne  s’est  d’ailleurs 
pas  limité  aux  seules  pièces  en  alliage  d’aluminium,  mais 
s’est  également  étendu  aux  pièces  en  alliage  de  magnésium 
produites  par  la  Société  d1  Electrochimie  et  dé  Electrométal¬ 
lurgie. 

On  en  pouvait  voir  un  exemple  sur  le  stand  dé  la  maison 


Poutre  en  magnésium  ( K lab! issements  Micmcr.). 

Éléments  assemblés  par  soudure  autogène. 

Chaudière,  qui  exposait  une  hélice  en  métal  «  hélicium  » 
forgée  spécialement  dans  les  ateliers  Michel.  Cette  pièce, 
très  curieuse,  est  un  exemple  frappant  de  ce  qu’on  peut 
attendre  de  ces  procédés  de  transformation  dont  l’appli¬ 
cation  aux  métaux  légers  est  de  date  toute  récente. 


DISPOSITIFS  AMORTISSEURS, 

ROUES  ET  ACCESSOIRES. 

Dans  tout  amortisseur  d’avion  : 

i°  La  course  du  système  doit  être  suffisante  et  conve¬ 
nablement  appropriée  au  type  d’avion; 

3t°  Le  dispositif  ne  doit  pas  restituer,  mais  absorber 
et  dissiper  l’énergie  qui  lui  est  communiquée  par  le  choc 


Dispositif  amortisseur  système  Bicmiciî  [•:  au 

1  /  sur  Béchereuu  C-Ç. 
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de  façon  que  l’appareil  ne  rebondisse  pas  après  le  premier 
contact.  Oh  dit  généralement  qu’il  doit  faire  frein ; 

3°  Le  poids  et  l’encombrement  du  système  doivent 
être  aussi  réduits  que  possible  et  de  toute  façon  réduire 
leur  saillie  sur  le  côté  du  moyeu; 

4°  Enfin,  lorsqu’il  est  fait  usage  d’extenseurs  (sandows), 
d  faut  que  ces  extenseurs  soient  protégés  contre  l’action 
des  poussières,  des  projections  d’huile  et  d’essence,  qui 
exercent  sur  la  conservation  des  gommes  de  caoutchouc, 
déjà  fort  précaire,  une  action  néfaste. 

On  peut  dire  que  la  plupart  des  constructeurs  d’avion 
ont  compris  l’importance  du  problème  et  se  sont  attachés 
à  y  apporter  les  solutions  les  plus  ingénieuses. 

Nous  rappellerons,  pour  mémoire,  quelques  dispositifs 
déjà  exposés  au  VIIIe  Salon  et  décrits  dans  Je  n°  44 
de  U  Aéronautique,  notamment  celui  des  avions  Potez  ; 
l’amortisseur  Béchereau,  monté  cette  fois  entre  les  deux 
jambes  de  force  du  train  d’atterrissage  de  l’avion  Béche¬ 
reau  et  ne  déterminant  ainsi  aucune  résistance  supplé¬ 
mentaire  à  l’avancement. 

On  peut  citer  également  le  dispositif  Morane-Saulnier 
où  les  sandows  sont  soigneusement  protégés  par  un  carter 
caréné,  ainsi  que  la  roue  élastique  exposée  au  stand 
Breguet. 

Un  système  très  original,  et  d’autant  plus  intéressant 
qu’il  ne  fait  plus  intervenir  l’emploi  du  caoutchouc, 
matière  plus  ou  moins  régulière,  toujours  hydroscopique  et 
souvent  de  mauvaise  conservation,  est  présenté  par  la 
maison  Hanriot.  La  matière  élastique  qui  absorbe  les 
chocs  est  ici  constituée  par  de  l’air  comprimé. 
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L  action  des  roues  s  exerce  sur  mi  pistou  A  qui  coin- 
prime  de  l'huile.  Celle-ci,  à  son  tour,  réagit  sur  l'air 
comprimé  par  deux  autres  pistons  B,  B2.  De  cette  façon, 
l’effort  exercé  par  la  roue  est  équilibré  par  la  pression 
de  l'air. 


Dispositif  amortisseur  oléo-pneurnalir/ue  Hanriot. 


La  pression  initiale  esl  déterminée  par  le  poids  de 
l’avion. 

Le  volume  des  chambres  de  compression  est  calculé 
en  se  donnant  la  course  maxima  que  l’on  désire. 

Pour  permettre  le  débattement  de  l’essieu,  c'est-à-dire 
ses  déplacements  angulaires,  le  système  entier  est,  articulé 
autour  de  l’axe  O  O'. 

Un  autre  dispositif  intéressant  est  celui  de  l’avion 
Siskin  de  la  Société  Armslrong-W hitworth.  L’amortisseur 
proprement  dit  rappelle  celui  de  l’avion  Handley-Page 
exposé  au  précédent  Salon.  De  plus,  les  efforts  sont 
transmis  au  fuselage,  non  plus  par  une  jambe  de  force 
formant  bielle,  mais  par  l’intermédiaire  d  un  système 
articulé,  ce  qui  permet  aux  roues  d  avoir  des  déplace¬ 
ments  verticaux  importants  sans  que  le  centre  de  gravité 
de  l’appareil  soit  déplacé.  Les  chances  de  capotage  sont 
ainsi  sérieusement  diminuées. 

Une  réalisation  remarquable  de  système  amortisseur, 
qui  a  de  plus  le  mérite  d’être  complètement  au  point 
et  de  fonctionner  eu  service,  est  celle  du  biplace  d’obser¬ 
vation  Koolhoven.  La  suppression  de  l’essieu  diminue 
beaucoup  les  risques  de  capotage,  et  l'articulation  des 
jambes  de  forces  au  fuselage  en  O  et  O'  donne  à  la  roue 
un  léger  déplacement  latéral  et  lui  permet  de  franchir  des 
obstacles  sans  que  le  centre  de  gravité  de  1  appareil 
soit  sensiblement  déplacé. 

Le  dispositif  amortisseur  proprement  dit  est  un  dispo¬ 
sitif  à  pression  d’huile  complété  par  un  jeu  de  sandows  : 
une  partie  supérieure  A  formant  piston  glisse  dans  une 
partie  inférieure  B  formant  cylindre.  La  partie  inférieure 
du  cylindre  est  remplie  d’huile.  Au  moment  du  choc, 
le  cylindre  B  monte  le  long  du  piston  A  qui  vient  presser 


sur  l’huile.  Lelle-ci  s’échappe  par  les  orifices  ni  et  par  une 
rainure  c  ménagée  dans  le  piston. 

Lave  cale  p  d’épaisseur  décroissante,  fixée  sur  le  cylindre, 
glisse  dans  cette  rainure,  de  sorte  que,  dans  son  déplace¬ 
ment  vers  le  haut,  le  cylindre  B  vient  obturer  progressi¬ 
vement  l’orifice  ménagé  dans  le  piston,  et  ceci  jusqu’au 
moment  où  le  redan  r,  pratiqué  dans  la  cale,  vient  se 
présenter  devant  la  rainure,  ce  qui  permet  de  nouveau 
à  l’huile  de  circuler. 

A  ce  moment  précis,  la  partie  supérieure  du  cylindre/ 
vient  en  contact  avec  le  support  mobile  s  des  sandows  et 
ceux-ci  entrent  en  action. 

On  se  rend  compte  qu’un  tel  dispositif  permet  de 
régler  à  volonté  la  force  vive  absorbable  en  jouant  sur 
les  dimensions  respectives  de  la  cale  p  et  de  la  rainure  c. 

Un  autre  dispositif  nouveau,  susceptible  de  servir 
d’élément  dans  les  systèmes  amortisseurs,  a  été  exposé 


au  stand  de  la  maison  H .  Weydert  :  c  est  un  bloc  constitué 
de  cylindres  en  caoutchouc,  armé  intérieurement  d’un 
ressort  en  spirale.  Ces  cylindres  de  caoutchouc  emmanchés 
sur  un  tube  central  en  acier  sont  superposés  et  séparés 
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Amortisseur  en  caoutchouc  arme,  système  Weydeht. 

A  droite,  vue  d'une  rondelle  de  caoutchouc  armé,  après  essais  à  la 
compression,  avec  section  pratiquée  dans  le  bloc  et  montrant  la 
rupture  de  deux  spires  de  la  lame-ressort. 


Houe  Dhainaut  à  moyeu-tambour 
en  alliage  léger.  4  droite,  vue  schématique 
en  coupe. 

entre  eux  par  des  rondelles  en 
aluminium  fondu  de  même  dia¬ 
mètre  que  les  cylindres  en  caout¬ 
chouc. 

Les  essais  de  compression  pour¬ 
suivis  au  laboratoire  du  S.  T.  Ae., 
d’un  ensemble  de  quatre  cylindres 
superposés  de  46cra  de  longueur, 
ont  montré  que  pour  un  poids  légèrement  inférieur 
à  iok“  on  pouvait  supporter  une  charge  de  24  tonnes 
avec  un  affaissement  d’environ  i5cm,  sans  qu’aucune 


détérioration  ou  déformation  permanente  ultérieure 
s’ensuive. 

En  ce  qui  concerne  les  roues,  des  tentatives  nombreuses 
ont  été  faites  pour  chercher  à  en  accroître  la  solidité  et 
en  diminuer  le  poids.  Il  y  avait  dans  de  nombreux 
stands  des  types  de  roues  nouveaux  avec  jantes  en  alliage 
léser. 

o 

Une  roue  à  moyeu  en  tambour  flasqué  en  alliage  léger 
estampé,  jante  en  alférium  et  rayons  en  acier,  était  ex¬ 
posée  notamment  au  stand  de  la  maison  Dhainaut. 

Un  des  avantages  de  cette  roue,  c’est  la  possibilité 
de  loger  le  faisceau  d’extenseurs  dans  le  tambour  casse¬ 
role,  ce  qui  le  protège  contre  les  agents  de  destruction 
et  peut  accroître  notablement  la  finesse  aérodynamique 
du  train  d’atterrissage. 

Les  essais  effectués  au  laboratoire  du  S.  7.  .le.  sur  une 
roue  750/ 125  de  ce  type  ont  montré  que  les  conditions 
de  résistance  étaient  tout  à  fait  comparables  à  celles  des 
roues  du  type  normal. 

En  matière  île  pneumatiques,  des  progrès  oui  été 
également  réalisés;  les  profils  ont  été  généralement  ren¬ 
forcés  au  voisinage  du  talon,  à  l’endroit  où  l’on  a  reconnu 
à  l’usage  que  les  pneumatiques  avaient  tendance  svsté- 
matiquement  à  se  fendiller  et  à  se  décomposer. 

Au  stand  des  Etablissements  Palladium ,  on  a  pu  voir 
également  toute  une  série  de  pneus  «  Gord  ».  (.es  pneus 
présentent  cette  particularité  qu’ils  sont  constitués,  non 
plus  par  des  toiles  caoutchoutées  noyées  dans  la  gomme, 


Coupe  transversale  d'un  pneumatique  «  Gord  .>  Palladium. 

mais  par  des  nappes  de  tissu  câblé  disposées  en  biais 
les  unes  au-dessus  des  autres. 

La  fabrication  des  sandows  elle-même  a  évolué.  A  la 
demande  de  certains  constructeurs,  des  sandows  de  gros 
diamètre  ont  été  éludiés,  notamment  par  la  maison 
Doron  et  Villard  qui  les  a  exposés.  On  peut  se  demander, 
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à  ce  sujet,  s'il  n’y  aurai!  pas  intérêt,  sur  les  appareils 
gros  parleurs,  à  employer  des  extenseurs  dont  les  (ils 
de  gomme  auraienl  une  lension  initiale  [dus  élevée  que 
dans  les  extenseurs  actuels  (200  pour  100  au  lieu  de 
lao  pour  ion  environ).  Il  semble  que,  dans  ces  conditions, 
ou  puisse,  (ni  elle!,  absorber  un  nombre  de  kilogram¬ 
me  très  identique  avec  un  poids  moindre  et  une  sécurité 
équivalent e,  du  fait  que  la  gaine  et  le  faisceau  de  (ils 
travailleraient  siniulianenieul  jusqu  à  la  rujiture. 

La  maison  honni  et  l  illurd  a  pu  également  montrer 
comme  nouveauté,  des  sandows  annulaires  dont  I  emploi 
fort  commode  lui  est  demandé  par  certains  eoniructeurs 
et  don!  la  labrieation  a  présente  pisqu  ici  de  grosses  ddli- 
cultés. 

La  maison  Perron  a  exposé  une  jielite  machine  de 
traction,  mise  au  point  spécialement  pour  essayer  les 
sandows  a  I  extension,  (.elle  machine,  présente  l’avan¬ 
tage  de  permet  Ire  I  essai  des  sandows  sur  des  échantillons 
de  do  à  jn('m  de  longueur,  alors  que  les  dispositifs  jusqu’ici 
employés,  avec  cors  de  chasse,  nécessitent  souvent  des 
longueurs  de  am  à  am,  5o. 

L’emploi  de  cette  machine  par  ceux  qui  ont  à  essayer 
fréquemment  des  extenseurs  permet  donc  de  réaliser  des 
économies  très  appréciables. 

LES  MACHINES-OUTILS. 

Certains  perfectionnements  ont  été  apportés  à  quelques 
machines-outils  permettant  d  usiner  diverses  pièces  de 
moteurs. 

La  maison  Villedieu,  par  exemple,  exposait  une  machine 
à  reeti  lier,  spécialement  ét  udiée  pour  le  travail  en  plongée, 
pourvue  d’une  meule  large  et  présentant  les  deux  parti¬ 
cularités  nouvelles  suivantes  :  un  mouvement,  longitu- 
dinal  de  la  table  de  faible  amplitude  (o  à  1  /fmm)  se 
conjuguant  avec  la  rectification  automatique  en  plongée, 
un  recul  rapide  de  la  meule  au  moyen  d’un  levier  pour 
examen  de  la  pièce  et  mesure  des  cotes  avec  rappel  sur  la 
pièce  en  cours  de  rectification  sans  déréglage  de  l’avance 
automatique. 

Elle  présentait  également  une  machine  automatique  à 
rectifier  les  surfaces  planes,  à  grand  rendement,  dont 
l’équipement  électrique  a  été  étudié  simultanément  avec 

Deux  heures  et  demie  de 

Le  ">.f\  janvier,  à  Saint-Rémy  de  Provence,  le  lieutenant 
Thoret  a  volé  a" 26“,  hélice  calée,  le  long  de  la  crête  des 
Alpilles;  il  avait  pour  passager  le  sergent  Antoine.  Ce 
vol-record  le  précédent  avait  été  établi  à  Biskra, 
par  le  même  pilote,  avec  1 h  2.0'"  a  eu  lieu  au  cours 
d’une  des  séances  d’entraînement  où  le  lieutenant 
Thoret  communique  aux  moniteurs  de  l’Ecole  d’Istres 


4Ù 

le  mécanisme.  Le  stator  du  porte-meule  constitue  le 
chariot  vertical,  pièce  essentielle  qui  doit  être  rigide  et 
massive  pour  éviter  toutes  vibrations,  et  le  rotor  se, 
confond  avec  l’arbre  de  la  meule. 

Une  des  particularités  de  cette  machine  est  l’emploi 


tifier  VU  lydien  pont-  travail  en  plongée. 


de  la  meule  segmentée  dont  l’avantage  est.  d’offrir  sur 
sa  partie  travaillante  des  arêtes  coupantes,  point  de 
départ  de  véritables  copeaux  qui  s’échappent  par  les 
vides  de  la  meule. 

On  a  pu  voir  également,  dans  ce  stand,  une  intéressante 
machine  automatique  pour  affûter  les  mèches. 

La  maison  G.  Moreux  et  C,r  a  exposé  des  machines 
spéciales  à  découper  les  métaux  en  feuilles  et  en  tubes, 
pouvant  présenter  de  l’intérêt  pour  les  constructeurs 
qui  s’engagent  dans  la  construction  métallique. 

Une  machine  Mayer  et  Schmidt  à  rectifier  les  cylindres, 
intéressante  également,  figurait  au  stand  Schmeder. 

Le  IXe  Salon  de  l’Aéronautique  a  mis  en  évidence 
des  efforts  et  des  progrès  très  sérieux  concernant  la 
transformation  et  l’utilisation  des  matériaux,  et  plus 
particulièrement  des  métaux  légers.  Il  a  laissé  dans  l’ombre 
le  travail  constant  et  persévérant  poursuivi  en  labora¬ 
toire  par  les  établissements  métallurgiques  pour  élaborer 
les  matériaux  toujours  plus  résistants  et  plus  sûrs  qu’exige 
la  construction  aéronautique.  Mais  on  peut  espérer  que 
cette  activité  pourra  être  mise  en  lumière  au  prochain 
Salon,  grâce  aux  résultats  tangibles  qui  auront  été 
acquis.  E.  LECŒUVRE. 

vol  à  voile  avec  passager 

son  expérience  du  vol  à  voile  et  à  puissance  réduite. 

Faisant  suite  à  la  très  élogieuse  citation  que  le 
lieutenant  Thoret  vient  de  recevoir  du  Ministre  de 
la  Guerre,  et  qui  est  une  juste  récompense,  cette, 
performance  confirme  l’activité  obstinée  dont  l’excel¬ 
lent  pilote  fait  preuve  dans  ce  domaine  spécial,  et  si 
digne  d’intérêt. 


O 
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Les  huiles  de  graissage  au  dernier  Salon 


La  plupart  des  moteurs  français  sont  graissés  à 
l’huile  de  ricin,  alors  que  les  moteurs  anglais  sont 
partiellement  graissés  à  l’huile  minérale  et  que  la 
presque  totalité  des  moteurs  allemands,  américains  et 
italiens  utilisent  également  ce  dernier  type  d’huile,  qui 
est  d’un  prix  moitié  moindre.  C’est  qu’au  début  de 
l’aviation,  le  moteur  rotatif  a  pris,  surtout  en  France, 
un  développement  considérable  ;  or,  le  graissage  de 
ce  type  de  moteur  est  délicat,  car,  l’aspiration  des 
gaz  se  faisant  dans  le  carter,  ceux-ci  entrent  en 
contact  avec  l’huile  qui  est  alors  diluée  et  par  là  même 
beaucoup  plus  sensible  à  l’effet  de  la  force  centrifuge. 
L’huile  de  ricin  étant  beaucoup  moins  diluée  par  l’essence 
que  l’huile  minérale,  celle-ci  a  été  progressivement 
abandonnée  en  France.  Toutefois,  pendant  la  guerre,  de 
grosses  quantités  en  ont  été  consommées,  car  la  produc¬ 
tion  en  ricin  ne  suffisait  pas. 

On  peut  adresser  plusieurs  reproches  à  l’huile  de  ricin  : 
le  fait  de  rendre  les  mises  en  route  assez  difficiles  par  suite 
de  l’encrassement  des  bougies;  la  formation  d’un  enduit 
très  adhérent  qui  rend  pénible  le  nettoyage  des  moteurs; 
son  insuffisance  au  stockage  pour  éviter  la  rouille  des 
organes  par  suite  de  sa  décomposition  rapide  en  glycérine 
et  acides  gras  sous  l’action  de  l’air  et  de  la  chaleur. 
En  sa  faveur  on  cite  son  point  de  congélation  très  bas, 
mais,  dès  que  la  température  ambiante  est  au-dessous 
de  zéro,  il  est  nécessaire,  quelle  que  sort  l’huile  employée, 
de  la  réchauffer  avant  le  départ,  puis,  lorsque  le  moteur 
est  en  marche,  la  température  interne  est  suffisante  pour 
qu’il  n’y  ait  plus  à  se  préoccuper  du  point  de  congélation. 
On  fait  remarquer  également  que  le  point  d’inflamma¬ 
bilité  de  l’huile  de  ricin  est  entre  275  et  3oo°,  au  lieu 
de  23o  à  24o°  pour  les  huiles  minérales  de  même 
viscosité;  la  température  des  surfaces  frottantes  dépas¬ 
sant  rarement  1800,  cet  écart  11’a  pas  une  importance  très 
considérable.  L’huile  de  ricin  a  sans  doute  un  «  corps  » 
supérieur  aux  huiles  minérales;  si  cela  présente  des  avan¬ 
tages,  c’est  également  la  source  d’une  augmentation  des 
résistances  passives  dues  au  frottement  interne.  Il  ne 
paraît  donc  pas,  a  priori,  que  la  supériorité  de  l’huile 
de  ricin  sur  les  huiles  minérales  soit  assez  nette  pour  11e 
pas  avoir  à  envisager  l’emploi  de  ces  dernières. 

Mais  les  huiles  minérales  ne  sont  pas  des  produits 
définis;  à  l’aide  de  coupages,  le  producteur  livre  une 
huile,  dont  la  viscosité  et  le  point  d’inflammabilité,  seules 
caractéristiques  mesurées  d’une  manière  courante,  sont 
constantes  ;  la  constance  de  ces  deux  caractéristiques  ne 
permet  pas  d’affirmer  que  le  pouvoir  lubrifiant,  qui 
intéresse  au  plus  haut  point  le  fonctionnement  du  mo¬ 
teur  et  n’est  pas  actuellement  mesurable  sur  échan- 


tdlons,  est  lui-même  constant.  On  est  donc  obligé  de 
se  confier  au  producteur. 

Le  graissage  des  Liberty  du  Tour  du  Monde,  l’utilisa¬ 
tion  journalière  d’huile  minérale,  même  sur  moteurs  très 
poussés  aux  Etats-Unis  comme  le  Curtiss,  el,  son 
adoption  récente  par  certaines  de  nos  pins  importan- 
les  entreprises  de  transport  aérien,  sont  une  preuve 
qu  on  peut  assurer  avec  elle  un  bon  graissage  si  l’on 
s’adresse  à  des  producteurs  sérieux. 

L’écart  considérable  de  prix  n’est  pas  le  seul  avantage 
de  l’huile  minérale;  celle-ci  peut  se  stocker  alors  que  les 
huiles  ou  les  graines  de  ricin  s’altèrent  rapidement; 
donc,  pour  les  Compagnies  de  navigation  à  parcours 
étendu,  l’huile  minérale  est  particulièrement  intéressante. 
Pour  l’Etat  français,  son  emploi  serait  indiqué  tout 
au  moins  pendant  une  période  assez  longue.  Durant  la 
guerre,  la  culture  du  ricin  avait  été  poussée  dans  les 
colonies  françaises;  mais,  après  l’armistice,  la  difficulté 
d’utiliser  les  stocks  constitués  et  la  réduction  de  la  consom¬ 
mation  en  ont  entraîné  la  disparition.  Depuis  peu,  la 
Direction  des  Poudres  a  entrepris  avec  le  Ministère 
des  Colonies  une  campagne  pour  développer  la  culture 
du  ricin  au  Maroc  et  en  Indo-Chine,  mais  elle  se  heurte 
au  fait  que  cette  culture  ne  paraît  pas  d’un  rende¬ 
ment  très  élevé  pour  l’agriculteur  et  à  ce  que  les 
organisations  anglaises  ont  réussi  à  absorber  le  marché 
de  la  matière,  cotée  en  livres  sterling.  En  cherchant  à 
échapper  au  ricin  anglais,  on  sera  soumis  aux  exigen¬ 
ces  des  producteurs  d’huiles  minérales  américaines,  mais 
à  ce  changement  on  trouvera,  d’une  part  l’avantage 
de  payer  l’huile  deux  fois  moins  cher,  et  d’autre  part 
la  possibilité  de  constituer  des  stocks  de  réserve, 
en  attendant  que  la  culture  du  ricin  puisse  être  suffi¬ 
sante  dans  les  colonies  françaises,  ce  qui  ne  semble 
pas  réalisable  avant  quelques  années. 

Vacuum  Oil. 

Vacuum  Oil,  qui  était  représenté  au  Salon,  a  entrepris  des 
essais  de  graissage  à  l’huile  13  avec  le  concours  des  Compa¬ 
gnies  de  navigation  aérienne  françaises  qui  ont,  une  fois  de 
plus,  fourni  le  meilleur  champ  d’expérimentation  indus¬ 
trielle.  Ces  essais  ont  été  faits  sur  moteurs  Lorraine  4oo  CV, 
à  la  Compagnie  Franco- Roumaine,  sur  moteurs  Renault 
3oo  CV  et  Salaison  à  Y  Air- Union.  Il  résulte  de  ces  essais 
qu’à  part  le  moteur  Salmson  C.U.  Z-9  de  graissage  un 
peu  spécial,  les  autres  s’accommodent  de  cette  huile 
sans  avoir  à  subir  de  modifications;  le  calamitage  des 
pistons  est,  au  banc  d’essai  à  pleine  charge,  sensiblement 
double  de  ce  que  donne  le  ricin,  mais  ne  paraît  pas  être 
un  obstacle  en  vol  à  la  puissance  réduite  d’utilisation,  si 
l’huile  est  bien  refroidie  et  décantée.  \\  E. 
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Les  postes  de  T.  S.  F.  et  les  équipements  électriques  nouveaux 


Nous  avons  pu  examiner  au  dernier  Salon  quelques 
appareils  fort  intéressants. 

Le  poste  émetteur-récepteur  de  la  Société  Indépendante 


de  T.  S.  F.  ne  '  diffère  des  types  précédents  que  par  sa 
présentation  originale.  Les  boîtes  sont  en  duralumin, 
et  par  conséquent  à  la  fois  robustes  et  légères.  Du  point 


Le  poste  81  L>-1 
de  la  S.  F.  lt. 

En  haut,  la  boîte 
de  co  m  m  a  n d e  à 
distance  et  le 
casque. 


En  haut,  le  récepteur,  \  kka 
type  «  tvion  »,  ouvert,  et  fermé. 
En  bas,  l’émetteur  120  watts. 


de  vue  du  montage,  un  perfectionnement  important 
consiste  dans  l’emploi  d’un  mandrin  à  prises  multiples 
permettant  le  changement  facile  des  longu  eurs  d’onde. 


Sa  puissance  est  d’environ  200  watts  et  correspond  à  une 
portée  de  2ookm  en  téléphonie.  C’est  sans  aucun  doute  un 
appareil  intéressant.  Mais  il  y  a  lieu,  selon  nous,  de  lui 
reprocher  un  poids  élevé  (environ  65kg),  un  trop  grand 
nombre-  de  boîtes  séparées,  et  surtout  de  manettes  et 
d’appareils  de  contrôle. 

Le  poste  émetteur-récepteur  de  la  Société  Française 
Radioélectrique  (S. F. R.)  remplit  les  conditions  ci-dessus 
et  la  présentation  en  est  vraiment  heureuse.  11  comprend 
un  ensemble  émetteur,  enfermé  dans  une  boîte  en  contre¬ 
plaqué  gainé,  un  récepteur  et  une  boîte  de  commande. 
Le  pilote  peut  ainsi  actionner  le  poste  à  distance  à  l’aide 
de  deux  petits  leviers  à  portée  de  la  main.  La  puissance 
est  de  80  watts  environ  et  la  portée  commerciale  supé¬ 
rieure  à  iookm  en  téléphonie.  La  disposition  des  organes 
nous  paraît  très  bonne;  la  seule  critique  possible  à  son 
sujet  serait  1  inconvénient  d’une  alimentation  peu  stable. 


Signalons  aussi  le  radiogoniomètre  d’aérodrome  S. F. R. 
dont  les  dimensions  et  le  système  d’écoute  sont  bien 
étudiés. 

Nous  avons  pu  examiner,  dans  son  détail,  le  nouveau 
poste  émetteur-récepteur  d’avion  de  la  Société  Aéra. 
Il  n’a  d’ailleurs  pas  été  exposé  longtemps  au  Salon,  ayant 
été  retiré  pour  servir  à  des  démonstrations  en  usine. 

Cet  ensemble  nous  a  paru  vraiment  intéressant.  11 
possède,  si  l’on  peut  dire,  le  «  cachet  aéronautique  »  et 
semble  comporter  toutes  les  qualités  exigées  d’un  maté¬ 
riel  destiné  à  l’aviation.  L’ensemble  comprend  :  1  émet¬ 
teur,  1  récepteur,  1  alimentation  directe  sans  accumula¬ 
teurs,  1  commande  à  distance. 

Son  encombrement  est  très  réduit  et  dû  au  choix  judi¬ 
cieux  des  organes  qui  composent  l’appareil.  Son  poids 
n’excède  pas  35  kg,  pour  une  puissance  de  plus  de  100  watts, 
ce  qui  permet  de  réaliser  des  portées  très  supérieures  à 
i5okm  en  téléphonie.  Des  dispositifs  ingénieux,  portant 
sur  l’alimentation,  font  de  ce  poste  un  appareil  qui, 
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crovons-nous,  donnera  enfin  satisfaction  aux  aviateurs 

•  »  ' 

civils  et  militaires. 

«S® 

L’appareillage  et  l’équipement  électrique  ne  com¬ 
portaient  aucune  nouveauté  extraordinaire.  Notons  tou¬ 
tefois  le  rouet  automatique  de  Y  Equipement  Electrique 
de  Puteaux,  le  tableau  de  contrôle  pour  l’éclairage  et  le 
chauffage  des  avions  présenté  par  le  même  établissement. 

D’autre  part,  le  tableau  de  commande  Aéra ,  qui  con¬ 
centre  en  un  bloc  compact  et  léger  tous  les  contacts 
électriques  de  l’avion  :  feux  de  position  et  de  signalisa¬ 
tion,  fusées  d’atterrissage,  chauffage.  Un  voltmètre  per¬ 
met  la  vérification 
instantanée  de  l’état 
des  accumulateurs. 

Dans  la  catégorie 
des  machines  élec¬ 
triques  destinées  à 
l’aviation,  il  y  a  lieu 
de  signaler  les  ex¬ 
cellentes  génératri¬ 
ces  Electrolabor  qui 
sont  caractérisées 
par  leur  légèreté  et 
leur  robustesse. 

D’autre  part,  la 
Société  Philips  pré¬ 
sentait  la  gamme 
complète  de  ses  lam¬ 
pes  à  corps  incan¬ 
descents  très  con¬ 
centrés,  spéciales 
pour  l’éclairage  des  terrains  d’aviation  et  le  balisage 
nocturne  des  routes  aériennes. 

Nous  avons  remarqué  principalement  une  lampe 
de  io  ooo  watts  (20  000  bougies)  fonctionnant  sous 
100  volts  avec  un  régime  de  100  ampères  ainsi  qu’un 
autre  modèle  de  8000  bougies  à  deux  filaments  indépen¬ 
dants  et  doublant  ainsi  la  sécurité;  ces  deux  modèles 
sont  d’ailleurs  en  service  régulier  sur  tous  les  aérodromes 
d’Europe. 

Au  stand  figuraient  aussi  photographies  et  dessins  du 
célèbre  phare  mixte  (marine  et  aviation)  de  Scheve- 
ningue  (Hollande),  éclairé  avec  des  lampes  Philips. 

Quelques  échantillons  de  lampes,  dont  les  foyers 
lumineux  en  tronc  de  cône  s’adaptent  parfaitement  aux 


Lampe  Futurs  de  mono  avilis 
(20000  bougies). 


projecteurs  munis  de  réflecteurs  paraboliques,  ont  retenu 
également  notre  attention. 

A  côté  de  ces  lampes,  destinées  plus  particulièrement  à 
l’aviation,  nous  avons  noté  un  redresseur  de  courant  à 
lampe  thermoionique  et  le  nouveau  tube  à  rayons  X 
auto  protecteur  ne  présentant  plus  aucun  danger  pour  l’opé¬ 
rateur.  En  dehors  du  domaine  médical  ce  tube  doit 
permettre  aux  métallurgistes  d’user  sans  danger  de  la 
ràdiométallographie. 

Enfin  une  petite  lampe  donnant  réellement  un  point 


Le  phare  mixte  de  Schevcningue  (  marine  et  aviation) 
équipé  avec  des  lampes  Philips. 


lumineux,  et  qui  peut  rendre  de  grands  services  dans  les 
laboratoires,  principalement  pour  la  métallographie,  doit 
être  signalée. 

En  résumé,  les  constructeurs  de  matériel  de  T.  S.  F. 
ont  montré  peu  d’empressement  pour  le  Salon.  11  existe¬ 
rait,  selon  certains  abstentionnistes,  une  liaison  insulïisanle 
entre  les  services  de  l’Aéronautique  et  les  constructeurs. 
D'une  façon  générale,  les  appareils  présentés  ne  seraient 
essayés  sur  avion  qu’après  des  mois  ou  des  années,  sans 
que  l’industrie  pût  en  tirer  à  temps  les  enseignements 
nécessaires.  J.  A. 
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Details  de  const miction  du  bi inoteui 
Mi;scaylkt  du  Monge  type  7-5. 


A  gauche,  partie  centrale  de  l’aile,  vue  de  irois- 
quart  avant,  montrant  la  fixation  de  l'arbre  porte- 
hélice.  — -A  droite,  charpente  de  la  partie  centrale 
de  l  aile  :  on  distingue  au  premier  plan  les  boîtes 
à  rotule  de  fixation  des  longerons  de  l’aile  latérale. 
—  Au-dessous,  manche  à  balai  et  manette  dill'é- 
rentielle  pour  la  commande  des  moteurs. 


Le  nouveau  petit  monoplan  bimoteur  de  Monge. 

Mon  ge  bimoteur,  type  7*5, 


âge, 


contenant,  dans 


la*  petit  monoplan  de 
esl  à  aile  épaisse  et  sans 
sa  partie  centrale  plus  épaisse,  les  moteurs,  réservoirs, 
postes  de  pilote  et  passager,  etc.  Deux  poutres  de  réunion 
soutiennent  les  empennages. 

La  résistance  à  l’avance¬ 
ment  est  notablement  dimi¬ 
nuée  par  cette  forme. 

La  voilure  est  en  bois,  à 
deux  longerons  de  spruce  et 
contreplaqué,  ainsi  (pie  les 
nervures.  Aucun  hauban. 

Double  croisillonnage  dans  le 
plan  de  l’aile.  La  largeur  de 
l’aile  atteint  3m  au  fort,  avec 
épaisseur  de  om,  66,  décrois¬ 
sante  vers  les  extrémités.  La 
cabine  est  incluse  dans  l’aile 
et  a  un  profil  de  voilure.  Les 
poutres  reliant  l’empennage 
se  rattachent  aux  côtés  de 
la  cabine  qui  est  recouverte 
de  contreplaqué  à  l  avant. 


Ci 

c-, 

i. 


le  reste  étant  entoilé,  sauf  les  portes  sur  lesquelles  sont 
fixés  les  pare-brise. 

Les  moteurs  sont  complètement  dissimulés  dans  l’épais¬ 
seur  de  l’aile  et  sont  placés  latéralement.  Ce  sont  des 

Bugatli  à  4  cylindres,  de 
i5oocm,i,  type  voiture,  utilisés 
à  3aoo  tours  et  donnant  à 
ce  régime  45  HP,  au  lieu  de 
9  HP  de  puissance  nomi¬ 
nale.  Chacun  d’eux  attaque  en 
prise  directe  une  hélice  Lu¬ 
mière  tractive,  à  deux  pales, 
de  im,  3o  de  diamètre,  reliée 
par  arbre  de  transmission 
avec  palier  à  rotule.  Mise 
en  marche  par  manivelle, 
comme  en  voiture.  Réser¬ 
voirs  en  duralumin,  dans  les 
ailes.  Provision  d’huile  dans 
le  carter,  sans  réservoir. 
Double  commande  côte  à 
côte.  (Voir,  p.  07,  les  caracté¬ 
ristiques  de  l’appareil). 
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bimoteur  Huyatti  i.îooc|h3. 


3""  ANNÉE 


BULLETIN  MENSUEL 


NUMÉRO  26 


14-  RUE  CLEMENT 
LEVA|J_OIE>.  PERRET.aei^ 
TelcpU^.W  -ô>5%55- 

R  C.  Seine  22i  478  ^ 


Publicité  de  L' Aéronautique. 


Tous  droits  de  reproduction  reserves 


L’AÉROTECIIN  IQUE. 


Le* revêtement  métallique  dans  la  construction  WnïACLT. 

^  Souche, panneau  de  revêtement  de  voilure,  photographié  avant  s .1  mise  en  place,  en  montrant  les  plis  pinces  ainsi  que  les  cornières  raidisseuscs. 
—  En  liant  à  droite,  revêtement  d'un  plan  fixe.  On  distingue  l’ossature,  longerons  en  U  allégés  et  nervures  et  tôle  piale  découpée.  La  lôle 
•  le  revêtement  est  présentée  de  telle  sorte  que  le  contour  de  chaque  nervure  vienne  s’engager  dans  un  pli  pincé.  On  rive  ensuite  de  l’extérieur.  — 
Ln  lias  à  droite,  moitié  de  stabilisateur  terminée.  Le  revêtement  mis  en  place  a  été  rivé  sur  les  nervures  par  l’intermédiaire  des  plis  pincés; 
le  bord  de  fuite  est  constitué  par  une  languette  de  tôle  sur  laquelle  viennent  se  river  les  panneaux  supérieurs  et  inférieurs  du  revêtement. 


Principes  de  construction  d’un  avion  entièrement  métallique 

Par  M.  WIBAULT 

Les  études  de  MM.  le  capitaine  Grimault,  M.  Vullierme  et  R.  Bouchenot,  publiées  dans  notre  numéro  du  Salon , 
ont  montré  tous  les  avantages  de  la  construction  métallique  et  les  problèmes  posés  par  sa  réalisation  industrielle.  La  Note 
ci-après,  que  M.  Michel  Wibault  nous  adresse  après  avoir  pris  connaissance  de  ces  études ,  apporte  une  documen¬ 
tation  nouvelle  sur  le  sujet,  puisqu'elle  traite  de.  Vcivion  totalement,  métallique,  revêtement  des  ailes  compris. 

On  sait  l'intérêt  d'un  tel  avion,  susceptible,  dès  à  présent  de  se  passer  de  hangar  pendant  de  longues  périodes.  On  sait 
aussi  la  difficulté  du  problème  spécial  qu'il  pose  et  qui  est,  pour  compenser  la  surcharge  du  revêtement  métallique ,  de 
reporter  sur  ce  revêtement  une  partie  des  efforts  absorbés  —  dans  les  avions  classiques  —  par  d'autres  membrures 
qu'on  peut  alors  supprimer.  Il  faut  encore,  et.  c'est  sans  doute  le  point  de  vue  le  plus  délicat,  que  le  principe  adopté 
pour  obtenir  du  revêtement  cette  «  contribution  »  ne  conduise  pas  à  des  solutions  dont  le  prix  de  revient  serait,  industriel¬ 
lement  prohibitif .  Il  faut  enfin  que  le  contrôle  des  assemblages  rivetés,  et  soumis  à  d' inévitables  vibrations,  reste  aisé. 
A  ces  divers  titres  les  procédés  de  construction  exposés  par  M.  Wibault  sont  fort  intéressants.  Il  sera  intéressant 
aussi  de  voir  comment  se  comportera,  en  service  l'avion  Wibault  type  7  C-i  qui  les  applique  et  dont  les  essais  sont 
très  encourageants.  Dès  à  présent,  en  effet,  l’avion  au  cours  des  vols  officiels  de  performances  devant  le  Service  Technique 

a  témoigné,  par  des  résultats,  de  sa  qualité  technique. 
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Construction  métallique. 

Kn  liant,  ensemble  du  fuselage  nu  du  Wibault  7  C- 1.  —  En  bas, 

ensemble  d’un  longeron  A\  de  voilure  :  pose  des  rivets  à  la  pince. 

Nos  préoccupations  primordiales,  dans  l’établissement 
du  type  Wibault  7  C-i,  furent  de  réaliser  une  machine 
simple  de  conception,  facile  à  construire  et  à  entretenir 
ou  réparer  sans  outillage  complexe,  sans  ouvriers  spécia¬ 
listes,  en  partant  de  la  matière  première  sous  ses  formes 
les  plus  faciles  à  produire  :  tôle  plate,  bandes  et  profilés 
élémentaires  en  L,  en  T  ou  en  U.  En  même  temps,  nous 
avons  envisagé  la  production  en  série  par  des  méthodes 
que  l’on  put  qualifier  d’industrielles,  telles  que  le  décou¬ 
page  à  la  presse,  de  façon  à  permettre  en  cas  de  besoin 
une  production  intensive  rapidement  organisée.  Nous 
avons  voulu  conserver  partout  des  assemblages  extérieurs , 
aisés  à  exécuter,  à  vérifier  et  à  réparer. 

On  jugera  de  la  méthode  par  quelques  exemples. 

Les  fuselages  sont  constitués  par  quatre  longerons  en 
profilés  L  de  duralumin,  montés  sur  des  cadres  formés 
de  profilés  en  U,  le  tout  triangulé  par  des  profilés  en  T 
et  assemblé  par  de  simples  goussets  en  tôle  plate  rivés. 
Tout  le  travail  se  réduit  donc  au  découpage  des  tôles- 
goussets  et  au  débit  des  profilés  à  longueur;  les  pièces 
sont  montées  sur  gabarit,  assurant  une  précision  rigou¬ 
reuse  et  l’ensemble  rigide,  une  fois  établi,  ne  doit  plus 
demander  aucun  réglage. 

Tout  le  revêtement  dorsal  du  fuselage  est  complè¬ 
tement  indépendant  du  reste  de  la  structure  et  s’enlève 
d’un  seul  bloc  en  retirant  quelques  vis.  Toute  la  partie 
interne  s’offre  alors  à  découvert,  et  l’on  y  accède  aussi 


facilement  qu’à  l’intérieur  d’un  capot  de  voiture.  Les 
commandes  sont  à  portée  de  la  main  sur  tout  leur  trajet, 
le  nettoyage  est  aisé  et,  s’d  est  nécessaire  de  remplacer 
un  rivet  défaillant,  la  réparation  est  aussi  simple  que  s’il 
s’agissait  de  deux  petites  pièces  posées  sur  une  enclume. 

Pour  la  voilure,  où  le  problème  est  spécialement  ardu 
nous  avons  mis  au  point,  après  de  longues  recherches, 

Clément  de  nervure  d'aile  du  Wibault  7  C-l. 

La  nervure  est  une  simple  tôle  phiie  découpée,  ajourée  et  raidie  par 
de  petites  cornières.  L'élément  représenté  ici  s'arrête  au  longeron 
arrière;  il  est  complété  par  une  queue  de  nervure  analogue  s'étendant 
jusqu'au  faux -longeron  d'aileron. 


Construction  métallique  W  ibault. 

En  liant,  élément  de  voilure  axant  revêtement,  montrant  les  deux 
longerons,  la  tôle  support  de  bec  d’attaque,  les  nervures  et  le  faux 
longeron  d’aileron.;  au  centre,  une  nervure  pleine  renforcée.  —  En 
bas,  emploi  de  la  pince  spéciale  à  percer  les  trous  des  rivets,  qui 
assure  automatiquement  la  constance  d’entre-axes  des  trous. 
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Presse  à  former  tes  plis  pinces. 

Le  chariot  porte-outil  vient  de  se  relever  :  l’ouvrier  dégage  la  tôle  de 
la  machine.  On  distingue  en  avant  un  pli  pincé  antérieurement  exécuté. 

un  procédé  qui  repose  sur  F  emploi  d’un  simple  pli  dans 
la  tôle ,  baptisé  «  pli  pincé  ».  Ce  pli  oient  coiffer  un  élément 
de  tôle  plane ,  le  tout  étant  ensuite  rivé  extérieurement. 

Cette  méthode  permet  de  construire  des  corps  creux 
en  conservant  les  deux  têtes  de  rivets  extérieures,  ce  qui 
simplifie  considérablement  la  main-d’œuvre. 

Appliquée  à  une  aile,  elle  autorise  l’emploi  d’une  struc¬ 
ture  très  simple  qui  peut  se  résumer  ainsi.  Deux  longerons 
solidarisés  par  une  triangulation  convenable  portent  les 


nervures.  Celles-ci  sont  de  simples  tôles  plates  ajourées, 
découpées  à  la  presse  et  raidies  par  de  petites  cornières 
rivées  mécaniquement.  Les  parties  des  nervures,  à  la 
jonction  avec  les  longerons,  sont  simplement  rivées  sur 
l’une  des  ailes  d’un  profilé  en  L,  l’autre  aile  étant  rivée 
sur  le  longeron. 

Le  revêtement  vient  se  rapporter  par-dessus  1  ossature 
ainsi  constituée,  le  contour  de  chaque  nervure  venant 
s’insérer  dans  un  pli  pincé  et  le  tout  étant  ensuite  rivé 
de  l’extérieur.  On  peut  ainsi  fermer  l’aile  sans  difficulté. 
Si  un  accident  local  vient  à  endommager  le  revêtement, 
on  remplace  un  simple  panneau  entre  deux  plis  pincés. 

Ce  principe  du  «  pli  pincé  »  se  retrouve  partout  dans 
les  Wibault  type  'J  C- t  :  il  est  employé  pour  les  empen¬ 
nages,  les  gouvernails,  les  sièges,  planchers,  boîtes  à  car¬ 
touches,  le  revêtement  dorsal  du  fuselage,  la  tôle  de  pro¬ 
tection  du  moteur,  etc.,  avec  ses  avantages  intrinsèques. 

Partout  où  le  pli  pincé  est  utilisé,  il  reste  identique  à 
lui-même.  Ses  dimensions  et  les  entre-axes  de  rivets  sont 
rigoureusemen t  standardisés. 

En  fait,  pour  les  deux  types  d’avions  Wibault  actuel¬ 
lement  en  construction,  tout  l’outillage  se  réduit  à  une 
machine  :  celle  qui  fait  les  plis  pincés  dans  la  tôle,  et  a 
deux  outils  élémentaires  :  la  pince  à  déboucher  automa¬ 
tique  et  la  pince  à  river.  M.  WIPAULT- 


Caractéristiques  du  bimoteur  de  Monge  7-5 


En  haut,  ferrures  de  fixation  des  longerons  d’ailes  à  rotules  réglables. 
En  dessous,  détails  des  nervures  d’aile;  d’une  poutre  porte-empennage 

et  d'une  déi ivc. 


Caractéristiques  :  Envergure,  iim,  5o;  longueur,  5m,  97; 
hauteur,  im,  49-  Surface,  2im2.  Poids  à  vide,  4§5Kk. 
Poids  total  en  vol,  7ookfb  Charge  par  mètre  carré,  33k’; 
charge  par  HP,  7kg.  700.  Charge  utile  prévue,  2i5kg 
dont  combustible,  65kg. 

Empennage  :  plan  fixe  rectangulaire  à  incidence 
réglable;  équilibreur  elliptique  entourant  le  stabilisateur 
sur  trois  côtés  ;  deux  gouvernails  verticaux  dans  le 
prolongement  des  poutres  et  de  deux  dérives  réglables. 

Deux  béquilles  arrière.  Deux  roues  d’atterrisseur  indé- 
pendantes. 


Structure  d'aile  du  de  Monge  7-5. 


L’AÉROTECHNIQUE. 


SS 


Les  accessoires  d’aéronautique  au  dernier  Salon 


Nous  poursuivons  ici  le  compte  rendu  critique  du  Salon, 
dont  l’importance  nous  avait  obligés  à  réserver  les  deux 
précédents  numéros  à  la  description  des  avions  et  des 
moteurs.  Dans  ce  domaine  des  appareils  si  improprement 
appelés  «  accessoires  »,  il  en  est  qui  marquent  un  progrès 
très  réel  depuis  le  précédent  Salon,  progrès  de  principe 
et  d’exécution;  certaines  ne  sont  encore  que  l'applica¬ 
tion  un  peu  hâtive  d’un  dispositif  théorique  ingénieux. 
Bien  des  pilotes  n’ont  pas  complètement  perdu  leur  mé¬ 
fiance  naturelle  à  l’égard  des  instruments  qui  encom¬ 
brent  leur  carlingue  et  dont  une  mise  au  point  snupu- 
ieuse  doit  précéder  la  mise  en  service. 

ÉQUIPEMENT  TERRESTRE. 

L’équipement  terrestre  des  aérodromes  un  peu  impor¬ 
tants  comporte  maintenant  des  bancs  d’essai  de  moteurs, 
des  appareils  de  levage,  des  distributeurs  d'essence  et 
d’huile,  des  démarreurs  de  terrain,  et  des  appareils  de 
signalisation  ou  d’éclairage.  Voici  quelques  stands  relatifs 
à  ce  matériel. 

Froude. 

La  Société  Ileenan  et  Fronde  a  exposé  son  frein  hydrau¬ 
lique  type  D.  P.  X.-5 ,  perfectionnement  de  l’ancien  frein 
bien  connu,  dans  lequel  le  rotor  renforcé  permet  de 
freiner  les  moteurs  dont  le  régime  atteint  35oo  tours, 
tandis  que  les  freins  rencontrés  couramment  dans  les 
usines  ne  peuvent  guère  dépasser  le  régime  de  1700  tours- 
minute. 

Son  banc  d’essai  universel,  nouveauté  intéressante,  est 
constitué  essentiellement  par  une  table  en  fonte  à  rainures 
en  queue  d’aronde  servant  à  immobiliser  4  vérins,  de 
hauteur  réglable,  et  qui  soutiennent  les  longerons 
supports  du  moteur.  L’écartement  maximum  possible 
des  points  d’appui  est  longitudinalement  de  im  et  trans¬ 
versalement  de  om.  80. 

S.  A.  T.  A.  M 

Satam  a  présenté  ses  distributeurs  d’essence  et  d’huile 
et  notamment  un  distributeur  d’essence  monté  sur 
chariot  avec  compteur,  un  distributeur  d’huile  avec  dis¬ 
positif  de  réchauffage,  un  distributeur  colonial  d’essence 
et  des  pylônes  distributeurs  d’essence  pour  gros  avions. 

Compagnie  pour  la  fabrication  des  compteurs 
et  matériels  d’usine  à  gaz. 

Sur  ce  stand  nous  avons  remarqué  le  chariot  distri¬ 
buteur  d’essence  avec  compteur  et  réservoir  d’une  conte¬ 
nance  de  Soo1,  ainsi  qu’un  nouveau  distributeur  d’huile, 
de  même  capacité,  mis  en  fabrication  pour  la  Marine. 


Farm  an. 

Le  démarreur  de  terrain  i  annan  est  composé  d’un 
lequel  explose  une  cartouche  spéciale, 
lançant  des  gaz  dans  un  cylindre 
convenablement  choisi  du  moteur, 
par  l’intermédiaire  d’une  canalisa¬ 
tion  raccordée  à  un  bossage  de 
bougie.  Une  soupape  isole  le  démar¬ 
reur  du  moteur  dès  que  celui-ci 
csl  lancé.  La  principale  difficulté 

de  l’appareil  a 
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été  d’avoir  une 
détente  très  régu¬ 
lière  de  l’explo¬ 
sion  sans  jamais 
engendrer  de 
pressions  supé¬ 
rieures  à  la  pres¬ 
sion  maximum 
pour  laquelle  le 
moteur  a  été  cal¬ 
culé;  on  y  est.  parvenu  grâce  au  système  des  fenêtres 
du  corps  de  l’appareil  et  à  la  disposition  de  la  soupape. 
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Le  démarreur  Farman  à  cartouche. 


Odier. 

La  maison  Odier  a  présenté  les  démarreurs  type  22 
et  24  bien  connus  (voir  n°  38  de  L' Aéronautique),  fonc¬ 
tionnant  à  l’acide  carbonique,  qui  sont  progressifs,  puis¬ 
sants  et  n’ont  pas  à  souffrir  d’un  retour  accidentel  du 
moteur.  Ce  mode  d’entraînement  mécanique  présente  sur 
les  systèmes  à  injection  de  gaz  I  avantage  d’avoir  un 


Transport  du  démarreur  Odikh,  type  25,  à  sandows. 

Le  moyeu  de  l’hélice,  muni  d’une  grille,  est  accouplé  avec  un  moyeu 
faisant  partie  du  démarreur  et  solidaire  d’une  grande  poulie  sur 
laquelle  est  enroulé  un  cable  qui  peut  recevoir  une  violente  traction 
par  la  détente  d’un  faisceau  de  sandows.  Le  câble  lanceur  n’adhérant 
â  la  poulie  que  par  frottement,  l’appareil  présente  toute  sécurité  eu 
cas  de  retour  du  moteur,  d’où  la  possibilité  de  mettre  de  l’avance  à 
l’allumage  et  des  départs  plus  aisés. 
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fonctionnement  indépendant  des  jeux  des  pistons  dans 
les  cylindres;  en  général,  il  conduit  à  une  installation 
plus  lourde,  ce  qui  n’a  pas  d’inconvénient  pour  un  démar¬ 
reur  de  terrain.  Les  difficultés  d’approvisionnement  en 
acide  carbonique  liquide  ont  fait  substituer  l’air  comprimé 
à  ce  gaz,  mais  le  nombre  des  départs,  que  peut  alors 
fournir  le  démarreur,  est  réduit  et  ce  système  n’est  pra¬ 
tique  qu’à  condition  d’avoir  sur  l’aérodrome  un  petit 
groupe  compresseur  pour  la  recharge  des  bouteilles;  c’est 
d’ailleurs  ce  qui  est  réalisé  sur  beaucoup  d’aérodromes 
en  France.  Afin  d’éviter  cette  sujétion  sur  les  terrains 
d’approvisionnement  difficile  ou  imparfaitement  orga¬ 
nisés,  la  maison  Oclier  a  réalisé  un  démarreur  à  sandows 
type  25  dont  la  disposition  générale  est  analogue  à  celle 
du  type  précédent. 

Luchard. 

Indépendamment  du  démarreur  Letombe,  auquel  sa 
régularité  a  valu  un  emploi  de  plus  en  plus  étendu, 
Luchard  a  établi  une  série  de  compresseurs  d’air  à  basse 
moyenne  ou  haute  pression  pour  le  chargement  de 


Compresseur  Luchard  à  haute  pression  pour  recharge ,  en  air  à  1 5o\ 
des  bouteilles  utilisées  pour  le  démarrage.  Ici  l’appareil  est  aménagé 
en  groupe  électro-compresseur  indépendant. 

bouteilles  de  gaz  comptimé  nécessaires  au  fonctionnement 
des  démarreurs;  noté  spécialement  le  type  B-\ o,  aspi¬ 
rant  4 o m3  d’air  à  l’heure  et  les  refoulant  à  une  pression 
d’environ  iokg  en  absorbant  une  puissance  de  8  chevaux, 
qui  paraît  correspondre  aux  besoins  courants. 

DÉMARREURS  DE  BORD. 

Les  démarreurs  de  bord  font  désormais  partie  de 
l’équipement  de  tout  avion  bien  étudié.  Le  démarreur 
électrique  est  en  recul;  les  autres  systèmes  défendent 
leurs  positions  et  leur  succès  est  fait  souvent  moins  de 
la  supériorité  de  leur  principe  que  de  la  perfection  de 
leur  réalisation  :  les  démarreurs  de  série  absolument  sûrs 
commencent  seulement  à  paraître.  L’existence  de  stocks 
importants  de  moteurs,  dont  les  cylindres  ne  sont  pas 
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munis  d’un  bossage  spécial  pour  clapet  d’injection  de 
gaz  comprimé,  retarde  encore  le  développement  des 
nombreux  démarreurs  conçus  sur  ce  principe. 

Herzmark 

lier  zmark  présentait  son  appareil,  composé  de  deux 
parties  principales  :  le  démarreur  proprement  dit  —  où 
l’on  comprime  à  ioks  de  l’air  dans  deux  réservoirs 
jumeaux  isolés  l’un  de  l’autre  et  où  on  le  carbure  conve¬ 
nablement  à  l’essence  et  le  distributeur,  dont  le  cylindre, 
tournant  avec  l’arbre  à  cames  du  moteur,  permet  d’envoyer 
automatiquement  l’air  carburé  des  deux  réservoirs  dans 
les  deux  cylindres  du  moteur,  qui  sont  l’un  à  la  détente, 
l’autre  à  la  compression.  Les  pistons  de  ces  cylindres 
se  déplacent  en  équilibrant  les  pressions,  et  le  piston  à  la 
détente  se  place  dans  une  position  favorable  pour  trans¬ 
mettre  au  vilebrequin  l’impulsion  que  va  produire 
l’explosion  provoquée  par  une  magnéto  de  départ.  Ce 
mouvement  initial  des  pistons  est  une  des  caractéris¬ 
tiques  du  démarreur  Herzmark ;  il  a  pour  avantage  de 
démarrer  le  moteur,  non  pas  brutalement  sur  un  piston 
à  l’arrêt,  mais  sur  un  piston  qui  vient  d’être  décollé, 
ce  qui  assouplit  le  départ. 

Letombe. 

Sur  le  stand  Luchard  figurait  le  svstème  de  démarrage 
Letombe- Luchard,  dont  nous  avons  donné  la  description 
dans  notre  n°  48.  Ce  démarreur  s’est  affirmé  l’un 
des  plus  sûrs;  il  peut  être  utilisé  comme  démarreur  de 
bord  en  emportant  à  bord  les  petites  bouteilles  d’air 
comprimé,  que  les  groupes  Luchard  rechargent  avec 
facilité,  soit  comme  démarreur  de  terrain  à  l’aide  d’une 
grosse  bouteille  d’air  comprimé.  Les  moteurs  Iiispano , 
en  particulier,  fidèles  dès  le  début  au  Letombe,  en  sont 
régulièrement  munis. 

Tampier. 

Le  moteur  de  démarrage  MT- 1  est  à  deux  cylindres 
horizontaux  de  6o  X  70,  tournant  à  35oo  tours,  mais 
attaquant  le  vilebrequin  du  moteur  à  lancer  avec  un 
croc  d’embrayage  tournant  à  100  tours  au  plus.  Des 
limiteurs  de  couple  permettent  la  rotation  du  moteur  de 
démarrage  quand  le  moteur  principal  a  un  retour.  Avec 
ce  servo-moteur,  on  peut  actionner  la  génératrice  de  T. S. F. 
de  l’avion.  Solution  intéressante  du  problème  du  démar¬ 
rage,  mais  conduisant  à  un  poids  de  38ktî  bien  considérable 
pour  un  avion  monomoteur  de  puissance  moyenne. 

Le  moteur  MT- 2  est  un  quatre  cylindres,  susceptible 
de  plus  d’usage  que  le  précédent,  car  il  possède  des 
renvois  de  mouvements  permettant  de  lancer  jusqu’à 
trois  moteurs  par  l’intermédiaire  d’arbres  à  cardans.  Ce 
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Les  moteurs  Tampier 
de  démarrage. 

En  haut,  le  moteur 
MT-\ à  deux  cylindres 
opposés;  circulation 
d'eau  commune  au 
moteur  à  lancer.  En 
bas,  le  moteur  M  T-1 
placé  en  arrière  du 
moteur  Hispano  de 
l'avion  automobile. 


moteur  comporte  également  un  limiteur  de  couple.  On 
peut  craindre  que  le  lancement  mécanique  d’un  poly- 
moteur  ne  conduise  à  des  poids  assez  élevés,  et  à  d’autres 
difficultés  en  cas  d’éloignement  des  moteurs  latéraux. 

<D 

Le  moteur  7  -2  paraît  spécialement  bien  adapté  à  l’avion 
automobile,  dont  il  assure  la  propulsion  sur  les  routes. 


S.  M.  N. 


Le  démarreur  S.  M.  N.,  dont  nous  avons  signalé  l’appa¬ 
rition  dans  notre  n°  48,  est  constitué,  comme  l’on  sait, 
par  un  petit  cylindre,  muni  d’un  piston  solidaire  d’une 


Le  démarreur  S.  M.  N. 

a,  cylindre;  g,  pis¬ 
ton  ;  K,  crémail¬ 
lère  agissant  sur  le 
vilebrequin. 


crémaillère  agissant  sur  le  vilebrequin  du  moteur  à 
démarrer.  Ce  petit  cylindre  est  chargé  avec  un  mélange 
carburé. 

Bristol. 


Le  démarreur  Flristol  est  l’un  des  plus  anciens  et  non 
des  moins  intéressants,  surtout  pour  les  gros  avions. 
Rappelons  qu’il  est  constitué  par  un  petit  servo-moteur 
à  explosion,  susceptible  de  multiples  fonctions,  qui,  en 


l’espèce,  comprime  de  l’air  carburé  dans  le  moteur  à 
démarrer  et  assure  le  lancement  avec  le  concours  d’une 
magnéto  de  départ. 

Saintin. 

Le  principe  de  l’appareil  exposé  au  Salon  est  d’envoyer 
dans  les  cylindres  appropriés  un  mélange  carburé  obtenu 
par  le  passage  d’une  chasse  d’air  comprimé  à  5kg  dans 
un  carburateur  spécial.  Le  mélange  est  ensuite  allumé 
avec  une  magnéto  de  départ.  Une  bougie  spéciale,  cons¬ 
truite  par  le  même  industriel,  permet  l’injection  dans 
les  moteurs  non  munis  d’un  bossage  spécial. 

ROULEMENTS  A  BILLES. 

L’emploi  de  paliers  à  billes  ou  à  rouleaux  sur  les  moteurs 
constitue,  ainsi  que  nous  l’avons  dit  déjà,  une  solution 
permettant  d’avoir  un  vilebrequin  court,  et  l’on  utilisera 
sans  doute  bientôt  des  bielles  montées  également  sur 
paliers  à  rouleaux.  Il  serait  de  même  intéressant  de  voir 
se  généraliser  les  paliers  à  rotule,  qui  éviteraient  bien  des 
ruptures  d’arbres,  dont  les  paliers  sont  mal  alignés  par 
suite  d’ajustage  trop  hâtivement  fait  dans  le  travail 
de  série. 

G.  A  M. 

La  Compagnie  (T Applications  mécaniques  a  exposé  un 
ensemble  de  roulements  à  billes  ou  à  rouleaux  et  de 
butées,  dont  la  qualité  approche  de  la  perfection,  si 
difficile  à  obtenir  d’une  manière  constante  dans  ce  genre 
de  travaux. 

<^o 

DISPOSITIFS  DE  SÉCURITÉ  CONTRE  L’INCENDIE. 

La  lutte  angoissante  contre  le  feu,  qui  se  déclare 
encore  quelquefois,  a  fait  l’objet  d’un  ensemble  de  pres¬ 
criptions  signalées  récemment  à  l’attention  des  construc¬ 
teurs  :  améliorations  apportées  aux  soupapes,  double¬ 
ment  des  ressorts,  épreuves  spéciales  des  tubulures 
d’admission,  réchauffage  de  ces  dernières  et  des  carbu¬ 
rateurs,  éloignement  des  carburateurs  (Le  drain),  obtu¬ 
rateurs  ( Bolali )  contre  retours  de  flamme,  aménagement 
convenable  du  capotage,  facilitant  l’aération  et  l’élimi¬ 
nation  de  l’huile,  protection  des  rampes  d’allumage, 
cloisons  isolantes,  etc.  A  cela  viennent  s’ajouter  les 
extincteurs,  les  protections  spéciales  des  réservoirs  et  les 
dispositifs  permettant  d’évacuer  rapidement  l’essence. 
En  voici  quelques  exemples. 

Mauve. 

Mauve  a  exposé  un  vide-avion  permettant,  en  cas 
d’incendie,  de  vider  en  quelques  secondes  un  réservoir; 
ce  procédé  paraît  avoir,  de  plus  en  plus,  la  faveur  des 
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constructeurs,  car  il  e\ite  le  système  des  réservoirs 
largables  difficiles  à  installer  dans  un  avion  et  dont  le 


Le  vide-avion  Mauve. 

V  gauche,  soupape  supérieure  de  réservoir,  servant  à  l’admission  de 
1  air.  • —  A  droite,  soupapes  inférieures  d'évacuation  de  l’essence  et 
soupape  d  admission  d  air  réunies  sur  une  plaque  de  démonstration 
Ce  dispositif  présente  sur  les  panneaux  de  déchirure  l’avantage  de 
principe  de  pouvoir  servir  plusieurs  fois;  il  faut,  par  contre,  qu’il  soit 
à  l’abri  des  fuites  et  des  effets  de  désagrégation  du  caoutchouc  par 

l’essence. 

fonctionnement  n’est  pas  toujours  sûr.  Le  système  Mauve 
comporte  trois  larges  soupapes  dont  deux,  situées  à  la 
partie  inférieure  du  réservoir,  servent  à  l’évacuation  de 
l’essence,  tandis  que  la  troisième,  placée  à  la  partie 
supérieure,  laisse  l’air  pénétrer  dans  le  réservoir  pour 
équilibrer  les  pressions;  le  siège  de  ces  soupapes  est  en 
composition  caoutchoutée,  et  il  y  a  sans  doute  lieu 
d’en  envisager  le  remplacement  périodique,  étant 
donnée  la  désagrégation  du  caoutchouc  sous  l’action 
de  l’essence.  Un  de  ces  appareils  était  monté  sur  le 
Caudron  du  Grand  Prix  des  Avions  de  Transport. 


S.  E.  M  A.  P  E 


S.  E.  M .  A.  P.  Et  a  présenté  des  réservoirs  pour  divers 
types  d’avions,  munis  du  système  particulier  de  protec¬ 
tion  de  cette  maison  qui,  grâce  à  son  revêtement  caout¬ 
chouté  et  armé,  évite  les  fuites  d’essence  des  réservoirs 
percés  de  balles. 

S.  E.  M.  A.  P.  E.  exposait  également,  toujours  en  vue 
d’éviter  les  fuites  d’essence,  des  petits  raccords  permet¬ 
tant  la  réparation  rapide  et  durable  des  tuyauteries 
d’essence  crevées,  ainsi  que  des  tuyauteries  flexibles 
«  Superflex  »  en  cellulose  et  toile  armée  de  fils  métalliques. 
Ces  tuyauteries  équipaient  les  avions  Morane  du  Salon. 


Béchard. 

Nous  donnons  ici 
un  schéma  particuliè¬ 
rement  net  de  l'extinc¬ 
teur  Béchard  exposé 
au  Salon,  et  dont  nous 
avons  fait  la  des¬ 
cription  et  commenté 
les  essais  dans  notre 
n°  67. 


Schéma  de  l’extincteur  Béchard. 
Noter,  en  c,  la  capsule  manométrique 
qui,  gonflée  par  les  vapeurs  d’essence, 
déclenche  la  gâchette. 


Bouillon 

L’extincteur  Bouillon , 
présenté  sur  le  stand  de 


cet  industriel,  était  l’appareil  parfaitement  au  point  em¬ 


ployé  sur  un  grand  nombre  d’avions.  Établi  sur  le  principe 
de  la  pulvérisation  du  tétrachlorure  de  carbone  sous  une 
chasse  d’air  comprimé,  son  efficacité  a  été  augmentée  à 
l’aide  d’un  avertisseur,  qui  prévient  le  pilote  dès  qu’une 
température  anormale  règne  près  du  moteur;  l’inter¬ 
vention  risque  moins  d’être  trop  tardive.  Cet  aver¬ 
tisseur  est  simplement  constitué  par  un  voyant  qui  est 
projeté  hors  de  sa  boîte  par  un  ressort  dès  que  celui-ci 
n’est  plus  comprimé  par  un  câble  retenu  par  un  fusible 
situé  à  proximité  du  carburateur. 

POMPES  A  ESSENCE. 

L’alimentation  des  moteurs  à  l’aide  des  pompes  à 
essence  est  devenue  absolument  générale.  Depuis  le 
dernier  Salon,  de  gros  efforts  ont  été  faits  en  vue  de 
réaliser  une  commande  absolument  sûre  de  ces  pompes 
à  essence,  et  l’effort  personnel  de  M.  Moulet,  l’ingénieur 
des  pompes  A.  M.,  est  pour  beaucoup  dans  ce  résultat. 
11  y  a  quelques  mois  encore,  les  pompes  étaient  placées 
plus  ou  moins  au  hasard  dans  l’avion  et  entraînées  à 
l’aide  d’un  flexible  prenant  son  mouvement  en  bout  de 


Montage  du  groupe  alimentaire  des  pompes  A.M. 
sur  le  moteur  Hispano-Suiza  45o  HP  en  V. 

l’arbre  à  cames  du  moteur  ou  en  tout  autre  endroit.  Il 
en  résultait  des  pannes  nombreuses  d’alimentation  par 
suite  des  ruptures  de  flexibles.  Sur  la  presque  totalité 
des  moteurs,  la  pompe  à  essence  est  commandée  mainte¬ 
nant  d’une  manière  rigide  par  arbres  et  pignons. 
Cette  pompe  devient  un  véritable  organe  du  moteur. 
On  a  pris  la  précaution  d’employer  deux  pompes,  chacune 
étant  suffisante  pour  alimenter  à  elle  seule  le  moteur; 
aussi  les  pannes  d’alimentation  d’essence  deviennent-elles 
extrêmement  rares;  enfin,  les  pompes  sont  auto-régula¬ 
trices  et  permettent,  de  ce  fait,  d’alimenter  directement 
les  carburateurs  sans  interposition  de  nourrices,  dange¬ 
reuses  en  cas  d’incendie,  et  compliquant  les  canalisa¬ 
tions. 
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A  M. 


A.  M.  a  présenté  ses  pompes  (voir  n°  48  de  L'Aéronau¬ 
tique),  employées  pratiquement  sur  tous  les  types  de 

moteurs,  établies  en  cinq 
séries  pour  toutes  puissances 
jusqu’à  800  chevaux,  chaque 
série  comprenant  trois  types 
susceptibles  d’une,  deux, 
quatre  orientations  différen¬ 
tes. 

O11  sait  que  l’organe  essen¬ 
tiel  de  la  pompe  A.  Al.  est 
un  piston  métallique  en  for¬ 
me  d  accordéon;  l’inaltéra¬ 
bilité  du  métal  et  la  résistance 
de  ce  piston  ont  fait  l’objet 
de  perfectionnements  récents 
qui  lui  donnent  une  longue 
durée  de  marche. 

A.  Al.  exposait  également 
toute  une  série  de  ses  raccords 
métallo  -  souples  largement 
employés  sur  les  avions,  où 
1  essence  n  est  en  contact  qu  avec  les  parties  métalliques 
des  raccords. 


Montage  des  pompes  A.  U. 
sur  le  moteur  Lorraine  400  CV. 
Remarquer  la  manière  heureuse 
dont  le  montage  a  été  réalisé 
et  le  peu  d’encombremént  de 
l’appareil. 


Lamblin. 


fine  pompe  à  essence  vient  de  sortir  des  ateliers 
Lamblin.  Elle  est  du  type  des  pompes  à  membrane 
sépaiant  deux  espaces;  dans  l’un  circule  l’essence  et 
dans  1  autre  est  placé,  baignant  dans  l’huile,  un  dispositif 
mécanique  déterminant  des  pulsations  sur  la  membrane, 
he  principe  n  est  pas  nouveau,  mais  jusqu’à  présent  son 
application  s  était  heurtée  à  la  difficulté  de  réaliser  des 
membranes  à  la  fois  souples,  solides  et  inaltérables;  celle 
de  la  pompe  Lamblin  est  en  matière  spéciale  vulcanisée 
et  traitée  à  haute  pression;  des  essais  d’une  durée  de 
plus  de  cent  heures  paraissent  avoir  montré  qu’elle 
répond  aux  conditions  demandées. 

L  alimentation  Lamblin  comporte  deux  pompes  jume¬ 
lées  dont  les  membranes  sont  parallèles.  Le  fonctionne¬ 
ment  n  est  pas  influencé  par  les  variations  barométriques 
avec  1  altitude  de  vol  du  fait  que  les  pressions,  agissant 
sui  les  deux  membranes,  sont  égales;  c’est  un  avantage 
important..  La  pompe  Lamblin  permet  également  de 
manœuvrer,  en  marche  et  sans  risque  de  détérioration, 
des  robinets  placés  entre  les  réservoirs  et  les  pompes  et, 
par  suite,  de  vider,  s’il  en  est  besoin,  ces  tuyauteries  du 
combustible.  L’aspiration  peut  se  faire  à  une  hauteur 
de  six  mètres  environ;  la  pression  du  refoulement  est 
réglable  grâce  à  une  commande  différentielle,  qui  fait 
vanei  I  amplitude  de  la  pulsation  donnée  à  la  membrane 


avec  la  pression  supportée  par  celle-ci.  Enfin,  les  pompes 
Lamblin  sont  légères  et  d’un  faible  encombrement.  11 


Double  pompe  à  essence  Lamblin. 

A  gauche  et  à  droiie,  pompes  à  essence;  au  centre,  le  mécanisme 
agissant  sur  les  membranes  dans  un  bain  d'huile. 


faut  espérer  que  les  prochains  essais  de  grande  endurance 
confirmeront  les  premiers  et  intéressants  résultats,  obtenus. 


O.  S. 


O.  S.  exposait  un  robinet  d’essence,  rendu  étanche 
grâce  à  une  membrane  spéciale. 


Robinet  d'essence  O. S. 

Pour  ouvrir  :  dévisser 
à  fond  la  vis  D  en 
tournant  le  bouton  A. 
La  pièce  E  vissée  à 
l’intérieur  de  la  vis  D 
se  trouve  entraînée 
d’une  valeur  très  faible 
<lans  le  rapport  du  pas 
différentiel  des  vis  D 


etE.  La  vis  E  entraîne 
la  membrane  F  qui 
assure  l’étanchéité  de 
I  intérieur  du  robinet 
vers  l’extérieur.  La  vis 
E  s’étant  dégagée,  le 
clapet  G,  sous  l’action 
du  ressort  H, se  déplace 
de  la  même  valeur  et 
assure  le  libre  passage 
de  l'essence. 


Il  serait  souhaitable  que  les  robinets  d’essence,  dont  la 
manœuvre  doit  pouvoir  se  faire  très  rapidement,  aient 
une  tête  suffisamment  large  et  qu’il  n’y  ait  pas  plusieurs 
tours  à  faire  pour  fermer  une  canalisation. 


Tampier. 

7  ampier  a  présenté  la  pompe  à  palettes,  dont  nous  avons 
déjà  donné  la  description  et  le  montage  sur  avion  Nieu- 
port  29  (voir  nos  48  et  51  de  L' Aéronautique) . 

Noyée  au  fond  du  réservoir  et  commandée  par  renvois 
d  angle,  elle  est  d’un  fonctionnement  sur  el  ne  peut  se 
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désarmorçer,  ni  occasionner  de  danger  d’incendie  en  cas 
de  fuite.  Il  est  certain,  par  contre,  que  cette  solution  ne 
s’adapte  pas  aux  avions  doués  de  plusieurs  réservoirs  ou 
seulement  d’un  réservoir  un  peu  éloigné  du  moteur; 
enfin  elle  exige  l’emploi  d’une  nourrice. 

A  côté  de  la  pompe  figuraient  tous  les  robinets  Bloc- 
tube  en  usage  depuis  longtemps  sur  plusieurs  types 
d’avions  et  qui  comportent  un  filtre,  organe  précieux, 
s’il  est  d’un  démontage  facile. 

RADIATEURS. 

Depuis  deux  ans,  la  concurrence  entre  les  divers  cons¬ 
tructeurs  de  radiateurs  a  été  la  source  de  progrès  très 
sérieux  dans  ce  genre  de  fabrication  :  réduction  de  la 
résistance  à  l'avancement  en  incorporant  judicieusement 
le  radiateur  aux  mâts,  aux  ailes  ou  par  dispositifs  à 
éclipse,  diminution  du  poids,  augmentation  du  rende¬ 
ment  thermique  par  une  forme  nouvelle  des  éléments 
de  refroidissement,  voilà  les  progrès  de  principe;  du 
point  de  vue  constructif,  étude  du  laiton  des  tubes, 
dont  la  structure  peut  s’altérer,  modifications  apportées 
à  la  fabrication  qui  est  devenue  plus  régulière,  résis¬ 
tance  plus  grande  aux  vibrations  et  à  la  pression. 

Vincent  André. 


Les  établissements  Vincent  André  ont  exposé  leurs 


Radiateur  de  mât  Vincknt  ânmîé. 


radiateurs  en  véritable 
nid  d’abeille,  composés 
de  tubes  soudés  et  non  de 
tôles  gaufrées  et  soudées, 
généralement  plus  diffi¬ 
ciles  à  réparer  en  cas  de 
fuite;  les  tubes  sont  de 
profil  spécial  dont  la  sur¬ 
face  radiante  est  très 
supérieure  à  celle  du  tube 
rond;  ce  profil  évite  éga¬ 
lement  les  pertes  de  char¬ 
ge  et  assure  un  brassage 
d’air  sérieux.  Ces  radia¬ 
teurs,  tout  en  ayant  la 
robustesse  (pression 
d’essai  i  k§)  du  nid  d’abeille 
qui  résiste  bien  par  sa 
forme  aux  vibrations, 
sont  suffisamment  légers 
pour  être  montés  sur 
des  avions  de  chasse 
comme  le  Spad  61  pré¬ 
senté  au  Salon,  dont  le 


radiateur  à  éclipse  n’a  que  35dnr  de  section  et  un  poids 
de  68kg  plein  d’eau  pour  un  moteur  de  45°  HP.  Signa¬ 
lons  en  passant  que,  dans  le  mouvement  d’éclipse,  le 
radiateur  de  cet  appareil  se  relève  correctement, 
c’est-à-dire  sans  pivotement  augmentant  la  résistance 
à  l’avancement,  ce  qui  se  produit  sur  certains  appareils. 

Sur  l’avion  marin  Levasseur  était  monté  un  radiateur 
de  mât  André  établi  sur  les  mêmes  principes. 

Cette  maison  présentait  également  un  radiateur  d  air 
pour  moteur  Renault  à  turbo-compresseur. 


Chausson. 

Chausson  exposait  quelques-uns  de  ses  radiateurs,  mon¬ 
tés  sur  le  Breguet  colonial,  le  Caudron  5p)  le  Goliath ,  etc. 
Ils  sont  constitués  avec  tubes  agrafés  et  étamés,  évitant 
l’étirage,  assez  délicat  avec  des  laitons  de  qualité  médiocre 
ou  mal  traités  thermiquement;  le  tube,  fait  dune  tôle 
enroulée  d’épaisseur  très  régulière  peut  être  très  mince 
et  avoir  ainsi  une  excellente  conductibilité  de  la  chaleur. 
L’étamage  a  également  l’avantage  d’éviter  toute  oxyda¬ 
tion.  On  sait  que  l’adoption  de  ce  nouveau  type  a  permis 
de  eaener  au  moins  25  pour  ioo  de  surface  refroidissante 

o  o  A 

sur  le  modèle  précédent. 

Il  importe  naturellement,  avec  ce  procédé,  que  I  agio 
fage,  renforcé  d’une  ligne  de  soudure  par  mesuie  de 
précaution,  très  rapide  et  susceptible  de  conduire  a  des 
prix  de  revient  avantageux,  soit,  parfaitement  exécuté 
pour  ne  pas  entraîner  une  augmentation  de  poids,  ni 
constituer  une  saillie  s’opposant  à  l’évacuation  de  1  air, 
de  l’eau  et  des  dépôts  calcaires. 

Chausson  présentait  un  radiateur  coupe-vent  frontal,  de 
belle  allure,  pour  Spad  8i  ;  cette  forme  semble  appropriée 
aux  avions  équipés  avec  un  moteur  en  W  dont  le  capotage 
n’est  jamais  facile. 

Les  radiateurs  à  éclipse  constituent  l’un  des  perfec¬ 
tionnements  les  plus  sérieux  survenus  depuis  quelques 
mois;  ils  permettent,  en  effet,  lorsque  l’avion  est  en  ligne 
de  vol,  à  l’allure  de  croisière,  c’est-à-dire  quand  le  moteur 
ne  donne  guère  plus  de  la  moitié  de  la  puissance  qui  lui 
est  demandée  pour  le  décollage,  de  ne  laisser  a  1  extérieur 
du  capotage  de  l’avion  que  la  surface  radiante  stncte- 
ment  nécessaire.  Un  radiateur  Chausson  à  éclipse  est 


v» aïi  +  o  oui'  oinnn  {  .mi.nr 


Lamblin. 

Nous  avons  retrouvé  chez  Lamblin  les  radiateurs 
d’eau  type  1922  combien  connus  (voir  n°  48  de 
V Aéronautique) .  L’un  d’eux  était  présenté  démonté  de 
manière  à  indiquer  la  structure  de  1  appareil,  dont  la 
construction  doit  être  particulièrement  soignée  et  1  entre¬ 
toisement  entre  les  parois  d’une  même  lame  refroidissante 
calculé  de  manière  que  le  faisceau,  fixé  seulement  a  ses 


6i 


L’AÉROTECHNIQUE. 


extrémités,  résiste  bien  aux  vibrations,  tout  en  étant 
établi  avec  des  échantillons  légers.  ■ 

Sur  le  stand  se  trouvaient  également  les  radiateurs 
type  199.4»  radiateurs  de  mât  qui  présentent,  entre  autres 
avantages,  celui  d’avoir  une  résistance  à  l'avancement 
très  diminuée,  les  collecteurs  étant  profilés  avec  le  mât- 
support,  et  les  éléments  en  nombre  réduit  ayant  une 
faible  profondeur  et  un  grand  écartement.  Ce  système 
de  radiateur  ne  comporte  pas,  en  général,  de  dispositif 
de  réglage  par  volets  mais  un  shunt  dans  la  canalisation 
d’eau,  solution  déjà  décrite  dans  la  Revue. 

Lamblin  a  exposé  également  les  radiateurs  d’huile, 
indispensables  pour  maintenir  vers  70°  la  température 
du  lubrifiant,  dont  sont  munis  notamment  les  avions 
Nieuport  99,  établis  selon  le  même  principe  que  les  précé¬ 
dents,  mais  avec  des  éléments  de  refroidissement  de 
section  un  peu  différente  (voir  n°  42  de  L'Aéronautique). 

L’emploi  du  turbo-compresseur  impose,  en  général, 
de  refroidir  l’air  échauffé  par  la  compression,  avant  de 
l’introduire  dans  le  carburateur,  et  pour  avoir  un  bon  rem¬ 
plissage.  Les  radiateurs  d’air  sont  particulièrement  difficiles 
à  établir,  puisqu  ils  doivent  être  légers  tout  en  supportant 


Radiateur  Lamblin  à  éclipse. 
\  droite,  la  charnière. 


la  différence  des  pressions  extérieure  et  intérieure,  qui 
peut  atteindre  trois  quarts  d’atmosphère.  Lamblin  expo¬ 
sait  le  radiateur  d’air  qui  équipait  le  Nieuport  avec  lequel 
Moutonnier  a  battu  le  record  d’altitude  français. 

Signalons  en  passant  les  nourrices  Lamblin  pour  le 
réchauffage  de  l’air  des  carburateurs  des  moteurs  Hispano. 

Pour  répondre  aux  nécessités  du  jour,  Lamblin  a 


également  établi  un  radiateur  à  éclipse,  très  léger,  dont 
les  collecteurs  sont  à  l’intérieur  du  capotage. 


Enfin,  sur  l’avion  de  course  Bernard  étaient  montés 
des  radiateurs  d’ailes  Lamblin  dont  nous  donnons  ci-des¬ 
sus  le  schéma;  ils  sont  caractérisés  par  une  grande 
légèreté,  un  montage  facile,  et  une  très  faible  résis¬ 
tance  à  l’avancement  par  suite  du  profil  très  fuyant 
et  de  l’écartement  des  lamelles. 

Moreux. 

Moreux  a  présenté  au  Salon  les  radiateurs,  genre  nid 
d’abeille,  qui  sont  depuis  longtemps  en  service  (voir  le 
n°  48  de  U  Aéronautique).  Nous  aurions  souhaité  voir 
au  Salon  les  deux  radiateurs  d’aile  très  intéressants  que 
cette  Société  a  réalisés  :  le  radiateur  avec  collecteurs 
formant  bord  d’attaque  et  bord  de  fuite  qui,  pour  une 
surface  active  de  i9m\  900,  pèse  54kg  plein  d’eau  et  a 
été  employé  pour  la  Coupe  Beaumont;  le  radiateur  à 
lames  radiantes  parallèles  à  l’axe  du  fuselage  et  découpées 
en  forme  de  bord  d’attaque,  avec  tôle  de  recouvrement 
pour  la  régulation  qui,  monté  sur  avion  S almson- Bêcher  eau, 
pèse  T09kR,  6  pour  une  surface  radiante  de  191112. 

P.  E.. 


L’autogire  C-7. 


Le  type  C- 7  d’autogire  La  Cierva,  muni  d’un  Hispano- 
Suiza  3 00  HP,  va  être  bientôt  achevé;  on  escompte  ses 
premiers  vols  pour  la  mi-février.  Des  solutions  nouvelles 
dans  le  détail  de  la  construction  y  assureront  à  la  voilure 
tournante  un  coefficient  de  sécurité  de  l’ôrdre  de  5o. 

Nous  avons,  en  effet,  souligné  ici,  à  propos  de  l’autogire, 
le  risque  inhérent  aux  pièces  tournantes;  mais  il  faut 


faire  remarquer  que  les  efforts,  dans  le  cas  de  l’autogire, 
y  sont  concentrés  en  des  points  très  déterminés  et  beaucoup 
plus  groupés  que  dans  une  voilure  fixe.  11  faut  noter  aussi 
que,  tandis  que  l’avion  classique  est  soumis  à  des  surchar¬ 
ges  très  variables  et  pouvant  aller  jusqu’à  dix  fois  leur 
valeur  normale,  le  maximum  de  surcharge  que  peut 
subir  l’autogire  ne  fait  passer  le  coefficient  que  de  1  à  1 ,4- 
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Instruments  nouveaux  d’équipement  de  bord  et  de  navigation 

NOTES  D’UN  VISITEUR  DU  DERNIER  SALON. 


1)  une  hâtive  promenade  à  travers  les  stands  on  garde 
l’impression  que  bien  peu  de  choses  ont  été  mises  au  point 
ou  même  tentées,  depuis  le  dernier  Salon,  pour  faciliter 
le  pilotage  ou  la  navigation  des  aéronefs. 

Seul  le  stabilisateur  M azade- Aveline,  exposé  à  la  sec¬ 
tion  du  S.S.E.Aé.,  forçait  l’attention. 

Sous  une  grande  alliche  expliquant  clairement  sou 
utilisation,  était  exposé  le  groupe  des  trois  petits  appareils 
qui  suffisent  à  assurer  les  stabilités  longitudinale  et  trans¬ 
versale,  et  la  stabilité  de  route  d’un  avion  moyen. 

Un  seul  des  trois  appareils  de  dimensions  un  peu  plus 
considérables,  destinés  à  la  stabilisation  d’un  aéronef 
de  fort  tonnage,  était  présenté  à  côté  des  précédents. 

Le  principe  de  ce  stabilisateur  est  trop  connu  (*) 
pour  que  nous  le  rappelions  ici.  même  sommairement; 
notons  seulement  que  son  apparition  à  l’exposition  offi¬ 
cielle  prouve  que  sa  mise  au  point  est  désormais  terminée, 
et  que  son  emploi  général  est  décidé,  en  principe  du 
moins. 

Cependant,  si  l’on  pénétrait  dans  les  stands,  et  que  l’on 
examinât  en  détail  les  nombreux  modèles  exposés,  cette 
première  impression  fâcheuse  de  demi-sommeil  des 
spécialistes  en  instruments  de  bord,  disparaissait  pour 
faire  place  au  contraire  à  l’opinion  que  rien  n’est  négligé, 
par  certains  constructeurs  du  moins,  pour  donner  bientôt 
à  nos  pilotes  tous  les  dispositifs  susceptibles  d’assurer  leur 
'securité  et  leur  confort. 

Nous  disons  par  certains  constructeurs,  car  d’autres 
et  non  des  moindres,  font  preuve  de  peu  d’allant  :  n  avons- 
nous  pas  remarqué  en  effet,  au  milieu  d’une  collection 
de  photographies  stéréoscopiques,  très  jolies  d’ailleurs, 
deux  exemplaires  du  barographe  Richard  tel  qu  il  existe 
-depuis  bien  des  années,  encore  qu’il  soit  certainement 
perfectible. 

A  ce  propos,  il  nous  sera  permis  de  regretter  que 
le  barographe  Gourdon  sans  hystérésis,  et  muni  de  ses 
perfectionnements  récents,  n’ait  pas  été  présenté. 

LES  COMPAS. 

Sur  le  stand  Vion  nous  avons  remarqué  les  compas 
connus  AM- 1,  AM -?.,  V.G.N.  et  de  relèvement  qui  ont 
fait  leurs  preuves  et  auxquels  n  ont  été  apportées  que  des 
modifications  de  détail. 

Au  stand  Aéra  était  exposé  un  petit  compas  Pioneer- 
Aéra  dont  la  rose  cylindrique,  immergée  dans  du  pétrole, 
est  contenue  dans  un  bol  en  verre.  Graduée  sur  son 

(')  Cf.,  J  .'Aéronautique  n°  29.  —  Nous  aurons  à  décrire  pro¬ 
chainement  le  détail  des  appareils  dans  leur  état  definitif. 


champ  comme  sur  sa  face  supérieure,  elle  permet  les 
lectures  verticales  et  horizontales. 

On  assure  la  compensation  de  l’instrument  en  plaçant 
sous  le  bol,  dans  des  logements,  autant  de  petits  bar¬ 
reaux  aimantés  qu’il  est  nécessaire. 

Enfin,  une  petite  alidade  de  relèvement  est  prévue. 
Le  compas  Pioneer- Aéra,  peu  encombrant,  précis,  semble 
d’un  emploi  pratique  sur  les  avions  où  le  poste  de 
pilotage  est  de  dimensions  réduites. 

Mais  notre  attention  a  été  particulièrement  retenue 
par  le  compas  Morel,  exposé  au  stand  Krauss. 


Ce  compas,  déjà  adopté  par  l’Aviation  Maritime,  est  le 
premier  compas  de  Navigation  aérienne  muni  d’un  dispo¬ 
sitif  permettant  de  faire  une  compensation  complète,  a 
compris  celle  de  la  déviation  quadrant  ale  par  fers  doux 
et  de  l’inclinaison  longitudinale  de  l’avion  par  aimant 
vertical. 

Chacun  des  dispositifs  de  compensation  comprend  un 
grand  déplacement  et  un  mouvement  micrométrique. 

La  compensation  courante  du  compas,  au  cours  des 
voyages  aériens,  s’effectue  par  simple  déplacement  de 
molettes,  d’après  la  méthode  du  commandant  Morel 
applicable  en  tous  lieux,  sans  calcul  d’azimut  et  sans 
repérage  sur  la  carte.  Cette  méthode  est  si  simple  qu  elle 
a  pu  être  gravée  très  clairement  sur  1  instrument,  avec 
des  indications  évitant  toute  erreur. 

Enfin,  une  molette  située  au  centre  de  la  glace  permet 
l’immobilisation  instantanée  et  à  volonté  de  la  rose  pour 
éviter  la  fatigue  inutile  et  surtout  la  détérioration  du 
pivotage  par  les  chocs. 

Le  compas  nu.  avec  sa  rose  de  i2omm,  a  un  encombre- 
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ment  de  200  X  200  X  i9onim,  et  11e  pèse  que  4kg>  700. 
Suivant  qu’il  est  utilisé  comme  compas  de  route  ou  com¬ 
pas  d’observateur,  il  peut  être  muni  d’un  casque  à  miroirs 
grossissant,  et  permettant  la  lecture  par  les  deux  pilotes 


d  un  avion,  ou  d  une  alidade  de  relèvement  spécialement 
étudiée  pour  les  visées  vers  le  bas. 

Dans  son  état  actuel,  le  compas  Morel  semble  ainsi 
parfaitement  adapté  à  toutes  les  exigences  de  la  naviga¬ 
tion  aérienne. 

DIVERS. 

Nous  avons  noté,  sur  le  stand  de  la  Précision  Moderne, 
un  sextant  Coutinho  dans  lequel  un  horizon  artificiel 
est  réalisé  à  l’aide  d’un  niveau  sphérique  facilement  obser¬ 
vable  en  même  temps  que  l’astre  sur  lequel  se  fait  le 
relèvement. 

Nous  devons  signaler,  au  stand  Aéra,  la  présence  de 
deux  Variomètres ,  système  Badin. 

L’un  est  à  lecture  instantanée,  et,  avec  un  cadran  de 
la  dimension  standard,  permet  d’apprécier  les  vitesses 
ascensionnelles  au  demi-mètre/seconde  près,  entre  +  10 
et  —  iom. 

L’autre, enregistreur, est  contenu  dans  une  boite  de  dimen¬ 
sions  analogues  à  celles  d’un  enregistreur  de  vitesse  T.L. 
Le  diagramme  est  gradué  de  — 4  à  +4  mètres/seconde; 
il  est  enroulé  sur  un  cylindre  qui  nous  a  semblé  étudié 
en  vue  de  la  suppression  des  inconvénients  présentés  par 
les  cylindres  courants. 

Les  forces  mises  en  jeu  dans  cet  instrument  sont  si 
faibles  que  le  déplacement  du  style  ne  leur  est  pas 
demandé  ;  il  est  obtenu  par  l’intermédiaire  de  la  dépres¬ 
sion  créée  par  un  Venturi. 

Le  problème  de  la  mesure  des  vitesses  ascensionnelles 
d’avions,  non  encore  étudié  en  France,  semble  être  ingé¬ 
nieusement  résolu  par  ces  deux  instruments. 


Aéra  exposait  également  un  anémomètre  Badni  avertis¬ 
seur  de  perte  de  vitesse,  qui  allume  une  lampe  rouge 
forsque  la  vitesse  tombe  au-dessous  de  la  vitesse  fixée 
à  l’avance  comme  minimum. 


D 


e  Badin,  présente  par  Aéra. 

«oupape  relais;  C,  coquille  du  mouvement  manométrique;  I),  venturi. 

Au  stand  de  la  Société  de  Mécanique  Nouvelle,  nous  avons 
examiné  V indicateur  de  surage  Schilowsky. 

Let  appared  comprend  un  gyroscope  constitué  par  le 
rotor  d’un  petit  moteur  électrique.  Sa  sensibilité  est 
réglable  à  volonté;  sa  stabilité  est  assurée  par  un  frein 
à  huile.  Il  lui  est  adjoint  un  pendule  pour  la  mesure  de 
la  direction  des  accélérations. 

11  est  à  remarquer  que  le  zéro  de  l’indicateur  de  virage 
est  très  bien  déterminé,  le  cadre  du  gyroscope  étant 
rappelé  par  une  masse  pendulaire  et  non  par  un  ressort. 

Au  stand  de  la  Société  d’ Optique  de  Précision  de  Leval- 
lois,  nous  avons  pu  essayer  nous-mêmes,  dans  le  vent  d’un 
ventilateur,  l’intéressant  anémomètre  acoustique  à  trans¬ 
mission  électromagnétique  expérimenté  récemment  à 
Istres  par  le  lieutenant  Thoret. 

Enfin,  si  les  équipements  d’aviateurs  n’ont  pas  beau¬ 
coup  changé,  nous  avons  toutefois  remarqué  chez  Acfor 
et  chez  Cuirvet  deux  grandes  combinaisons  de  cuir  doublées 
de  lainage  écossais  munies  du  double  gilet  et  d’un  col  de 
fourrure. 

Signalons,  en  terminant,  la  présence  au  stand  du 
S.S.E.  du  dérivomètre  du  capitaine  Philippe,  déjà  décrit 
ici.  Procédant  du  dérivomètre  S.T.Aé.  dontiln’a  conservé 
que  le  fil  axial,  cet  instrument  est  léger,  robuste,  peu 
encombrant  et  pourtant  précis.  Il  est  remarquablement 
adapté  aux  avions  de  guerre  comme  d’ailleurs  le  dérivo¬ 
mètre  S.T.Aé.  petit  modèle,  construit  à  l’échelle  1/2  du 
modèle  connu,  et  exposé  au  stand  Aéra. 

J.  C. 


Le  Gérant  :  E.  Tiiouzecuer. 
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MOTEUR  D’AVIATION 

NAPIER 


U 


Sans  égal  au  monde 

Commentant  le  Salon  français  de  l  Aeronauticj ne 
le  “ Star''  du  S  décembre  1 924,  écrit  : 

“Cette  année  Fokker  paie  à  la  technique  britan¬ 
nique  un  aimable  tribut  en  munissant  son  appareil 
d’un  moteur  400  H  P  Napier  “Lion”,  un  type  de 
moteur  qui  a  été  employé  jusqu’ici  dans  une  pro¬ 
portion  prépondérante  pour  1  équipement  de  notre 
propre  Force  Aérienne  et  qui,  pour  sa  puissance, 
est  certainement  sans  égal  au  monde” 

Suivant  V exemple  du  Ministère  de  l' Air 
britannique,  la  majorité  des  avions  cons¬ 
truits  far  la  Société  Fokker  sont  munis 
du  moteur  400  H  P  Napier. 


Les  hautes  performances,  le  rendement  et  1  éco¬ 
nomie  de  fonctionnement  et  d’entretien  du  moteur 
Napier  ont  fait  de  lui  le  moteur  le  plus  populaire, 
qu’il  s’agisse  d’appareil  de  course,  de  combat  ou 

de  transport  commercial. 

D.  NAPIER  &  SON  LTD. 

/  /,  New  Burlington  St.,  W.  t. 

Ateliers  Acton,  London  W.3 
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La  liaison  aérienne  entre  Rio  de  Janeiro  et  Buenos-Ayres  est  accomplie 

UNE  GRANDE  ÉTAPE  DANS  LA  RÉALISATION  DU  PROGRAMME  LATÉCOÈRE 


FRANCE  AMÉRIQUE  DU  SUD. 

Graphique  des  vitesses  et  des  pains  de  temps  réalisables  sur  le  parcours  F  rance- Amérique  du  Sud  au 
fur  et  à  mesure  de  l'extension  des  services  aériens.  Ce  graphique  est  relatif  à  la  liaison  organisée  parles 
Lignes  Aériennes  Latécoère  et  dont  le  parcours  Rio  de  Janeiro  à  Buenos-Ayres  est  le  tronçon  Sud. 
Quatre  combinaisons  successives  sont  envisagées  :  Système  2  :  emploi  de  l’avion  de  jour,  tel  qu’il 
existe  actuellement,  sur  Paris-Dakar  et  Rio  de  Janeiro  Buenos-Ayres,  traversée  maritime  ordinaire 
sur  Dakar-Rio  de  Janeiro.  —  Système  3  :  accélération  du  service  aérien  sur  Paris-Dakar  et  du  service 
Rio  de  Janeiro- Buenos- Ayres  étendu  jusqu’à  Pernambouc,  par  l’emploi  d’avions  de  jour  et  de  nuit; 
traversée  maritime  accélérée  sur  Dakar-Pernambouc  par  l'emploi  de  navires  spéciaux.  —  Système  4  : 
accélérai  ion  nouvelle  par  l’emploi  de  l’hydravion  sur  les  parcours  Dakar-Bissago  et  Rochers  de  Sl-Paul- 
\atal.  le  service  par  avion  commençant  dès  Natal.  —  Système  j  :  dernière  accélération  par  l’emploi 
de  l’hydravion  pour  toute  la  traversée  de  l’Atlantique.  La  réalisation  des  derniers  stades  est  évidem¬ 
ment  subordonnée  à  la  mise  au  point  des  hydravions  nécessaires,  ceux  relatifs  au  système  4  pouvant 

être  en  service  d’ici  deux  ans. 


La  mission  officielle  en 
Amérique  du  Sud  confiée  à 
M.  Latécoère  pour  lui  per¬ 
mettre  de  réaliser  ses  projets 
avait  pour  premier  objet  la 
possibilité  de  relier,  par  service 
postal,  le  Brésil,  l’Uruguay 
et  l’Argentine,  tronçon  de  la 
liaison  France  -  Amérique  du 
Sud.  Cette  démonstration  a 
été  accomplie,  avec  le  plus 
grand  succès,  le  janvier. 

La  mission,  présidée  par 
le  prince  Charles  Murat,  et 
composée  de  trois  avions 
Breguet  i4,  a  quitté  Rio  de 
Janeiro  à  3h,  passé  sur  Sao- 
Paulo  à  5h,  atterri  près  de 
Porto-Alegre  par  suite  du 
brouillard.  Le  voyage  reprit 
avec  escales  à  Rio-Grande  et 
Montevideo  à  i5h,  pour  se 
terminer  à  Buenos-Ayres  à 
t  7h,  soit  un  parcours  de 
a3ookm  en  i/j  heures,  temps 
remarquable. 

Dès  le  16  janvier,  M.  Latécoère 
a  reçu  la  visite  des  ambassa¬ 
deurs  à  Paris  du  Brésil  et 
de  l’Argentine,  qui  lui  ont 
communiqué  les  télégrammes 
de  félicitation  reçus  de  leurs 
gouvernements.  Nous  revien- 
drons  sur  l’organisation  de  cette 
liaison  aérienne  dont  l’impor¬ 
tance  peut  avoir  sur  l’avenir 
de  l’Aéronautique  marchande 
une  influence  décisive. 
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La  situation  des  Compagnies  françaises  de  navigation  aérienne  à  la  fin  1924 

Par  Pierre  COMOZ 


L’année  1924  s’est  achevée  sur  quelques  événements 
1res  importants,  touchant  l’extension  future  du  réseau 
aérien  français  et  le  régime  administratif  même  de  cer¬ 
taines  compagnies. 

Avec  l’agrément  du  Sous-Secrétariat  d’Etat  de  l’Aéro- 
nautique  et  des  Transports  Aériens,  la  Compagnie 
Air-Union ,  qui  exploite  la  ligne  Paris-Londres,  et  la 
Compagnie  Franco- Roumaine  de  Navigation  Aérienne 
(son  nom  vient  d’être  modifié  ainsi  :  Compagnie  Interna¬ 
tionale  de  Navigation  Aérienne  C.I.D.N.A.),  qui  exploite 
les  lignes  Paris-Prague- Angora  et  Prague- Varsovie,  se  sont 
rapprochées  l’une  de  l’autre,  en  une  espèce  d’« association», 
morale  et'  administrative.  Elles  ont  délimité  leurs  zones 
d’action  respectives  ainsi  qu’il  sera  indiqué  plus  has;  elles 
se  sont  promis  mutuellement  tout  appui  moral  et  toute 
communication  de  renseignements  utiles,  en  vue  de  leur 
exploitation;  et,  pour  matérialiser  en  quelque  sorte  cette 
entente,  elles  ont  procédé  à  un  échange  d’administrateurs. 

Un  des  administrateurs  de  V Air-Union,  M.  Déviés, 
entre  au  Conseil  d’Aministration  de  la  Compagnie  Franco- 
Roumaine,  ainsi  que  le  Directeur  général  de  Y  Air-Union* 
M.  Verdurand.  D’autre  part,  un  administrateur  de  la 
Compagnie  Franco- Roumaine,  M.  Edmond  Philippot, 
entre  au  C.  A.  de  Y  Air-Union  ainsi  que  le  Directeur  géné¬ 
ral  de  la  Franco- Roumaine,  M.  Bétard.  Enfin,  il  entre 
dans  l’un  et  l’autre  Conseils  M.  André  Lebon,  représen¬ 
tant  le  P.  L.  M. 

Les  zones  d’action  des  deux  Compagnies  sont  ainsi 
délimitées  : 

L , Air-Union  aura  l’exploitation  de  la  ligne  actuelle 
Paris-Londres,  de  son  prolongement  possible  vers  Mar¬ 
seille,  et  d’une  ligne  méditerranéenne  en  projet  allant  de 
Marseille  aux  Echelles  du  Levant  par  l’Italie  et  la  Grèce. 
Cette  dernière  ligne,  où  l’on  peut  voir  un  des  deux  embran¬ 
chements  européens,  l’embranchement  «  maritime  »,  de 
la  future  ligne  des  Indes,  a  été  étudiée  depuis  deux  ans 
par  une  société  d’études,  la  Société  des  Messageries  Trans¬ 
aériennes,  subventionnée  par  l’État;  cette  société  était 
pourvue  d’une  option  pour  l’exploitation  éventuelle  de 
la  ligne  — option  ne  se  terminant  qu’au  début  de  1926  — 
mais  elle  semble  destinée  maintenant  à  se  fondre  dans  la 
combinaison  nouvelle;  et  l'on  peut  même  dire  qu’on  en 
est  bien  près  puisque  son  principal  soutien,  M.  André 
Lebon,  vient  d’entrer  au  Conseil  d’ Administration  dè 
Y  Air-Union  et  de  la  Fr  anco- Roumaine. 

La  Compagnie  Franco- Roumaine  se  réserve  l’exploita¬ 
tion  de  la  ligne  actuelle  Paris-Strasbourg-Prague-Vienne- 
Budapest-Bucarest-Constantinople-Angora  ;  de  son  pro¬ 


longement  probable  vers  Alep  et  Bagdad;  de  la  ligne 
actuelle  Prague-Varsovie  et  de  son  prolongement  pro¬ 
bable  vers  Moscou  par  Minsk  et  Smolensk. 

La  ligne  Paris-Angora,  prolongée  vers  Bagdad  est,  peut-on 
dire,  l’embranchement  «continental»  de  la  ligne  de  la 
Malle  des  Indes  en  Europe;  elle  doit  être  rejointe,  en  un 
point  non  encore  (îxé  définitivement,  par  la  ligne  médi¬ 
terranéenne  citée  ci-dessus.  Pour  l’organisation  et  l’exploi¬ 
tation  de  la  ligne  de  la  Malle  des  Indes,  soit  en  Europe, 
soit  en  dehors  d’Europe,  il  est  évident  que  des  accords 
internationaux  sont  nécessaires;  et  d’abord  un  accord 
franco-anglais  qui  substitue  une  politique  de  coopéra¬ 
tion  et  de  répartition  des  tâches  à  la  politique  de  concur¬ 
rence  jalouse  qui  a  quelquefois  été  pratiquée.  On  nous 
dit  que  les  négociations  engagées  à  ce  sujet  sont  en  bonne 
voie  et  que,  selon  des  promesses  verbales  du  général  Branc¬ 
her,  la  répartition  suivante  pourrait  être  adoptée  : 

i°  De  Londres  à  Prague,  d’une  part,  via  Cologne  et 
Berlin,  de  Paris  à  Prague,  d’autre  part,  via  Strasbourg, 
le  service  serait  fait  parallèlement,  comme  aujourd’hui, 
par  Y  Impérial  Airways  sur  le  premier  parcours,  par  la 
Compagnie  Franco- Roumaine  sur  le  second; 

20  De  Prague  à  Bagdad  le  service  serait  assuré  par  la 
seule  Franco- Roumaine-, 

3°  De  Bagdad  aux  Indes,  par  la  Compagnie  anglaise. 
Il  est  à  peine  besoin  de  souligner  l’intérêt  politique 
et  économique  d’une  combinaison  pareille. 

Quant  au  prolongement  de  la  ligne  Paris-Prague- 
Varsovie  vers  Moscou,  d  n’est  réalisable  qu’avec  l’appui 
du  Gouvernement  russe.  Mais  aussi  bien  ce  dernier  y  a-t-il 
dès  longtemps  songé,  et  le  récent  voyage  à  Moscou  du 
Secrétaire  général  de  la  Compagnie  Franco- Roumaine, 
M.  Lefranc,  a  fait  progresser  notablement  cette  idée. 
Sans  entrer  dans  le  détail  des  propositions  qui  se  sont 
succédées,  heurtées  ou  combinées,  nous  pouvons  dire 
que  l’accord  entre  la  Compagnie  et  le  Gouvernement  russe 
paraît  assez  près  de  se  réaliser,  sur  la  base  suivante  :  ce 
dernier  accorderait  à  la  Compagnie  une  subvention, 
comme  font  déjà  les  Gouvernements  polonais  et  tchéco¬ 
slovaque  (ainsi  que  les  Gouvernements  yougoslave  et 
roumain,  pour  la  ligne  qui  les  intéresse);  il  prendrait 
une  participation  au  capital  de  la  Compagnie,  comme 
fait  la  Tchécoslovaquie  et  serait  représenté  au  Conseil 
d’Administration  par  un  administrateur  nommé  à  cet 
effet.  Cette  combinaison  n’est  réalisable,  évidemment, 
qu’avec  l’agrément  du  Gouvernement  polonais,  puisque 
c’est  de  Varsovie  que  partirait  le  nouveau  tronçon  de 
ligne,  mais  il  se  pourrait  que  la  Pologne  acceptât  d’entrer 
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elle  aussi  dans  le  Conseil  d’ Administration  et  dans  le 
capital  social  de  la  Compagnie,  à  égalité  avec  la  Russie. 

Enfin  il  n’est  pas  douteux  <pie,  pour  la  partie  de  ces 
lignes  qui  traverse  l’Allemagne,  une  entente  franco- 
allemande  est  la  plus  souhaitable  des  garanties  de  stabilité. 
Des  négociations  d’ordre  divers  sont  engagées  à  ce  sujet. 

La  Compagnie  (Générale  d' Entreprises  Aéronautiques 
( Lignes  P.  Latécoère ),  qui  exploite  actuellement  les  lignes 
Toulouse-Casablanca,  Marseille-Perpignan,  Alicante-Oran 
et  Casablanca-Oran,  a  reçu  pour  l’année  1925  des  crédits 
qui  lui  permettront,  en  outre,  de  commencer  l’exploita¬ 
tion  d’une  ligne  Barcelone-Palma- Alger  ;  de  pousser  la 
ligne  Toulouse-Casablanca  jusqu’à  Dakar,  par  la  côte  de 
Mauritanie;  et  d’entreprendre  les  études  nécessaires 
pour  son  prolongement  ultérieur,  à  travers  l’Atlantique 
et  le  long  du  continent  Sud-Américain,  jusqu’à  Buenos- 
Ayres.  Ce  projet  de  liaison  transatlantique,  si  gigan¬ 
tesque  qu’il  soit,  si  difficile  techniquement  qu’en  appa¬ 
raisse  la  réalisation  complète  par  la  seule  voie  des  airs 
(mais  aussi  prévoit-on,  pour  commencer,  l’emploi  de 
bateaux  en  correspondance  avec  des  appareils  aériens)^ 
ce  projet,  disons-nous,  est  d’une  importance  économique 
et  politique  qui  justifie  bien  l’intérêt  qu’y  a  pris  la 
Chambre.  Une  mission  d’études,  dirigée  par  le  prince 


Charles  Murat,  président  de  Y  Aéro-Club  du  Maroc , 
administrateur  de  la  Compagnie  Générale  d  Entreprises 
Aéronautiques,  s’est  rendue  en  Amérique  du  Sud  pour  faire 
toutes  constatations  et  engager  tous  pourparlers  néces¬ 
saires  pour  préparer  la  mise  en  œuvre  prochaine  de 
l’entreprise  qui  est  menacée  d’une  concurrence  étran¬ 
gère  redoutable. 

Le  succès  futur  de  cette  entreprise,  comme  d’ailleurs 
de  toutes  les  entreprises  de  navigation  aérienne  au-dessus 
des  mers,  dépend  de  la  mise  au  point  d’un  bon  hydravion 
commercial,  à  rayon  d’action  étendu,  et  sûr.  Il  n’est  pas 
excessif  de  dire  qu’aucun  appareil  actuellement  ne  donne 
cette  sécurité;  et  c’est  la  principale  difficulté  — outre  les 
difficultés  diplomatiques  qui  ne  sont  certes  pas  négli¬ 
geables  —  que  rencontre  dès  maintenant  l’entreprise  de 
liaison  entre  Barcelone  el  Alger  par  Palma.... 

Ce  sont  des  difficultés  diplomatiques  surtout  qui  ont 
empêché  jusqu’ici  la  Compagnie  V Aéronavale,  exploi¬ 
tant  la  ligne  Antibes-Ajaccio,  de  poursuivre  son  trajet 
jusqu’à  Tunis  par  la  Sardaigne.  Il  convient  d’espérer  que 
ces  difficultés  seront  levées  prochainement. 

Citons  enfin  la  ligne  Paris-Bruxelles-Amsterdam, 
exploitée  par  la  Société  Générale  de  Transport  Aérien. 

Pie r  u f:  COMOZ. 


L’accident 

C’est  toujours  une  tache  peu  agréable  que  de  rendre 
compte  d’un  accident  aussi  grave  frappant  une  aviation 
amie;  mais  c’est  une  tâche  nécessaire,  11e  serait-ce  que 
pour  éviter  la  propagation  de  nouvelles  inexactes.  La 
vérité  est  déjà  suffisamment  pénible. 

Je  rappelle  qu’un  peu  avant  les  fêtes  de  Noël,  époque 
à  laquelle  les  touristes  assiégeaient  les  guichets  de 
Y  Impérial  Airways,  un  avion  de  cette  Compagnie  s’écrasa 
sur  le  sol  au  départ  de  Croydon  et  prit  feu,  tous  les 
passagers  et  le  pilote  étant  tués  sur  le  coup  et  carbonisés. 
Les  accusations  les  plus  sérieuses  furent  lancées  même 
dans  la  presse  anglaise  :  l’avion  aurait  été  surchargé, 
le  moteur  signalé  comme  défectueux  deux  jours  aupa¬ 
ravant  n’aurait  pas  été  changé,  et  enfin  un  témoin 
gênant  aurait  été  intimidé. 

o 

L’enquête  officielle,  qui  est  encore  en  cours,  a  fait 
justice  de  ces  bruits:  mais  le  coroner  qui,  assisté  d’un 
jury,  recueille  les  témoignages  comme  le  prescrit  la  loi 
anglaise  en  cas  de  mort  violente  n’a  pas  encore  rendu 
son  jugement.  Il  est  donc  difficile  de  donner  des  préci¬ 
sions.  L’Air  Ministry  toutefois,  parallèlement  à  cette 
enquête  légale,  a  fait  effectuer  une  étude  par  ses  experts. 


de  Croydon 

Je  vous  résume  ci-après  ce  qui  semble  acquis  à  I  heure 
actuelle  : 

Le  D.  //.- 34,  comme  on  le  sait,  est  un  appareil  assez 
chargé  :  5o  à  55Kfî  au  mètre  carré  et  6ksr.  5oo  au  cheval, 
C’est  un  monomoteur  ( Napier-Lion ). 

Cet  appareil,  d’une  bonne  navigabilité  en  plein  vol  et 
qui  a  une  honorable  carrière  derrière  lui,  décolle  mal 
et  donne  au  départ  une  impression  presque  désagréable. 
Le  jour  de  l’accident,  l’appareil  chargé,  dit  l’enquête 
officielle,  à  6k§  au-dessous  de  son  maximum  autorisé, 
roulant  dans  la  boue,  ayant  à  gravir  une  légère  pente 
du  terrain  bien  connue  des  pilotes  de  Croydon,  décolla 
d’une  façon  particulièrement  pénible.  La  direction  du 
vent  était  une  des  plus  défavorables,  car  une  petite 
colline  donne  en  ce  point  des  courants  descendants  très 
nets.  L’appareil,  décollant  in  extremis ,  fut  vraisembla¬ 
blement  happé  par  un  de  ces  courants  et  le  pilote  (*) 
Semble  avoir  à  ce  moment  commis  ce  que  le  coroner 
appellera  sans  doute  une  «  erreur  de  jugement  »,  car  les 


(x)  Le  regretté  Stewart,  qui  a  toujours  passé  pour  un  pilote  de 
premier  ordre. 
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témoignages  s’accordent  à  dire  qu’à  faible  hauteur  il 
amorça  un  virage  et  se  mit  en  perte  de  vil  esse;  or, 
le  J).  IL- 34,  chargé  à  plein,  n’est  pas  un  modèle  de 
planeur  avec  lequel  on  peut  espérer  se  rétablir  à  5on1  d’alti-, 
tude.  11  semble  aussi  que  le  moteur  était  encore  à  pleins 
gaz,  ou  tout  au  moins  non  coupé,  au  moment  du  choc. 

Pourquoi  l’appareil  était-il  si  lent  ce  jour-là  ?  Il  est 
à  craindre  qu’on  ne  le  sache  jamais.  L  Impérial  Airways 
ne  plaisante  pas  avec  l’inspection  de  ses  avions,  et  elle 
est  fière,  à  juste  titre,  de  cette  sévérité.  La  feuille  de 
chargement,  avec  une  minutie  bien  anglaise,  prouve  que 
tout  avait  été  soigneusement  pesé.,  et  l’hypothèse  d’un 
chargement  clandestin  au  dernier  moment  est  bien 
improbable  en  raison  de  la  discipline  qui  règne  généra¬ 
lement,  autour  des  avions. 

Le  Napier-Lion ,  à  peine  détérioré  dans  l’accident,  a, 
au  dire  des  experts  de  l’Air  Ministry,  été  trouvé  en 
parfait  état  de  marche,  sans  usure,  toutes  bougies  nettes 
et  graissage  normal.  Ces  constatations  sont  corroborées 
par  des  dispositions  de  pilotes  qui  en  entendirent  le 
ronflement  bien  caractéristique  jusqu’au  dernier  moment. 

La  malchance  11e  s’en  acharne  pas  moins  ainsi  sur 
un  excellent  constructeur,  qui  n’est  pour  rien  dans 
l’affaire. 

L’Air  Ministry,  très  impressionné  par  cet  accident, 
d’autant  plus  pénible  qu’il  survient  après  une  longue 


période  d’exploitation  heureuse,  vient  d’instituer  une 
nouvelle  enquête,  publique  cette  fois,  destinée  à  remplacer 
I  enquête  purement  technique  faite  par  ses  ingénieurs 
et  dont  il  pouvait,  à  son  gré,  maintenir  secrètes  les  conclu¬ 
sions.  Cette  enquête  sera  conduite  par  un  juriste  prési¬ 
dent,  assisté  de  techniciens,  b  Inspecteur  des  accidents 
de  l’Air  Ministry  faisant  fonctions  de  rapporteur.  Le 
compte  rendu  de  cette  enquête  sera  fort  intéressant  et 
je  vous  le  communiquerai  en  son  temps. 

Un  enseignement  est  à  tirer  de  cet  accident  :  l’appareil 
était  muni  de  réservoirs  sur  les  ailes,  afin,  dit  le  Jane  s, 
de  rendre  improbables  les  chances  d’accident;  or,  l’appa¬ 
reil  prit  feu  en  quelques  secondes.  Il  apparaît  donc  que 
cette  disposition,  fâcheuse  au  point  de  vue  aérodyna¬ 
mique  (x)  et  que  l’Air  Ministry  impose  aux  constructeurs 
de  bien  des  appareils  militaires,  n’est  pas  aussi  efficace 
qu’on  le  croit  (2).  P.-J.  DELALANDE. 


(r)  A  notre  avis,  le  réservoir  dans  l’aile,  spécialement  opportun 
dans  le  cas  des  ailes  épaisses,  n’en  constitue  pas  moins  une  inté¬ 
ressante  précaution  supplémentaire.  Mais  l’expérience  prouve  que, 
neuf  fois  sur  dix,  c’est  le  retour  de  flamme  au  carburateur  qui 
provoque  l’incendie,  plus  ou  moins  facilement  alimenté  ensuite 
suivant  la  place  des  réservoirs  et  les  chocs  éventuels  subis  par 
l’avion.  [X.D.L.R.) 

(2)  Au  moins  dans  le  cas  particulier  du  D.  //.- 34,  à  ailes  minces. 

|7V.  U.  !..  /{.) 


France-Tunisie  par  la  Corse. 

Au  mois  de  décembre,  V Aéronavale  a  fait  procéder  à 
un  essai  de  liaison  Antibes- Ajaccio-Tunisie. 

L’hydravion,  un  Lioré  et  Olivier  H- 13,  parti  d’Antibes, 
s’est  posé  à  Ajaccio  et  est  reparti  le  lendemain  pour 
amerrir  à  Bizerte  après  un  parcours  de  65okm  en  4h  5om 
au-dessus  de  la  mer.  Le  retour  s’est  fait  dans  les  mêmes 
brillantes  conditions. 

U  est  à  souhaiter  que  U  Aéronavale  trouve  bientôt 
auprès  du  Gouvernement  italien,  pour  l’escale  en  Sar¬ 
daigne  nécessaire  au  trafic  normal,  les  facilités  qui  loi 
sont  promises  depuis  trop  longtemps. 

Impérial  Airways. 

Les  Impérial  Airways  ont  publié  le  livre  de  bord 
de  leur  avion  De  Ilavilland  34  G-E  B  B  Y,  à  moteur 
Napier  «  Lion  »,  pendant  le  mois  de  juin  1924. 

Du  ier  au  3o,  cet  appareil  a  couvert,  sur  la  ligne 
Londres- Amsterdam-Cologne-Berlin  et  sur  Paris-Londres, 
un  total  de  2091 7 km  en  i4o  heures  16.  Il  a  volé  tous 
les  jours,  sauf  deux.  Depuis,  il  a  continué  son  service, 
ainsi  qu’un  second  avion  semblable. 


Un  dirigeable  en  acier. 

Selon  le  plan  Burney,  l’Angleterre  va,  comme  l’on 
sait,  mettre  en  chantier  deux  grands  rigides,  respective¬ 
ment  dans  les  ateliers  de  la  Airship  Guarantee  C°  et 
dans  les  chantiers  de  Cardington  qui  ont  appartenu 
autrefois  à  Short  Brothers  et  se  trouvent  maintenant 
sous  la  direction  de  la  Royal  Air  Force.  Voici  quel¬ 
ques  renseignements  publiés  par  Aviation  sur  ce 
dernier  : 

Charpente  en  acier  inoxydable  au  lieu  de  duralumin. 
Force  ascensionnelle  totale  de  1 5 5  tonnes  anglaises.  Charge 
utile  de  76  tonnes  dont  20  tonnes  disponibles  pour  passa¬ 
gers  et  marchandises  sur  le  parcours  Angleterre-Egypte. 
Longueur  hors  tout  :  237m,  6.  Diamètre  maximum  :  49nb  9- 
Sept  moteurs  à  huile  lourde  de  600  IIP.  Vitesse 
maximum  :  8oknih.  Possibilité  d’emporter  100  passa¬ 
gers  répartis  en  deux  ponts.  Les  moteurs  paraissent 
devoir  être  construits  chez  Beardmore ,  qui  a  réalisé 
des  moteurs  d’étude  à  6  et  8  cylindres  verticaux 
donnant  à  1200  tours  respectivement  800  et  io5o  IIP; 
leurs  poids  sont  de  821  et  io57k",  soit  1 kK  environ  par 
cheval. 


Le  Gérant  :  E.  Tmoizeu.irr. 
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Chez  De  Havilland. 

« 

La  quatrième  Assemblée  générale  de  la  l)e  Havilland 
Aircraft  C°  s’est  terme  le  22  décembre  1924.  Elle  a  révélé 
la  prospérité  des  affaires  de  la  Société  qui  distribue  un 
dividende  de  10  pour  100,  après  avoir  de  nouveau  porté 
en  réserve  5ooo  £. 

Des  commandes- ont  été  faites  par  les  trois  Compagnies 
de  navigation  aérienne  d  Australie,  par  le  gouvernement 
tchécoslovaque,  par  les  Impérial  Airways  et  par  les 
Northern  Lines  Ltd.  Des  pourparlers  sont  engagés  pour 
la  fourniture  de  nombreux  DH- 5o  à  deux  importantes 
formations  dans  différentes  parties  du  monde. 

Dans  l’ensemble,  plus  de  la  moitié  des  allaires  de  la 
Société  se  font  avec  I  Air  Mmistry,  le  reste  étant  surtout 
alfaires  d’aviation  civile  à  l’étranger. 

Une  émission  de  26  000  actions  de  1  £  a  été  décidée. 

Avions  autrichiens. 

La  Société  Avis ,  de  Brunn  et  Vienne,  a  construit  plu¬ 
sieurs  appareils,  notamment  un  trimoteur  commercial 
pour  deux  pilotes  et  six  passagers,  avec  ailes  biplanes 

Avion  de  sport  et  d'école  Avis  1ÎS-II.  100  Ht*. 


Trimoteur  de  transport  Y  vis  BGY'-I. 


épaisses  sans  hauban  ni  mât,  sauf  un  double  N  de  soutien 
pour  les  moteurs  latéraux  qui  donnent,  avec  le  moteur 
central,  une  puissance  totale  de  4 do  HP;  une  limousine 
monoplan  parasol  type  yl-12,  à  quatre  places  et  moteur 
de  100  IIP;  deux  types  d’avions  d  école  et  de  tourisme. 


B.S-I,  à  moteur  de  100  IIP,  refroidissement  par  air, 
et  le  B.S-1I. 

Le  type  B. S- Il  est  un  monoplan  parasol  à  aile  semi- 
épaisse  sans  hauban.  Fuselage  en  tubes  d’acier,  biplace 
eri  tandem,  à  double  commande.  Aile  d’une  seule  pièce, 
à  construction  de  bois,  avec  longerons-caissons  en  spruce 
et  contreplaqué.  Le  recouvrement  de  I  aile  est  en  feuilles 


Un  réservoir  d’essence  supplémentaire ,  en  tôle  ondulée , 
clans  la  cabine  même  d’un  Junkers  type  F. 


de  contreplaqué.  Empennages  sans  particularités  en 
tubes  et  entoilage. 

Moteur  100  HP  à  6  cylindres  en  ligne,  refroidissement 
par  eau.  Hélice  tract ive.  Radiateur  frontal. 

Caractéristiques  :  Envergure,  iom,  4°  ;  longueur,  7m,  67; 
hauteur,  2m,  60.  Surface,  21 '"',5.  Poids  à  vide,  55okR. 
Poids  en  vol.  760^.  Charge  au  mètre  carré,  38kg ; 
au  HP,  7kg,  6.  Vitesse.  80  à  i45kmh.  Plafond,  3ooom. 

Les  nouveaux  “  A  via  ”, 

L’Avia  B. H- 10,  qui  s’est  classé  premier  à  la  course  de 
vitesse  de  Prague,  catégorie  tourisme,  avec  i55kmh 
sur  200 km  et  effectua  le  voyage  Prague-Belgrade,  a 
pour  caractéristiques  : 

Envergure,  8m.  80;  longueur.  5m,  63;  hauteur,  2m,  38. 
Surface.  9nl\  80.  Poids  à  vide,  2qokg;  en  vol,  fi5k". 
Charge  au  mètre  carré,  4akg>  4-  ai)  HP,  6ksL  9. 

C’est  un  monoplan  monoplace  à  ailes  surbaissées,  de 
la  classique  forme  des  A  via.  et  dont  L’ Aérotechnique 
a  donné  la  figure  (1924,  p.  61).  Construction  de  bois, 
avec  large  emploi  de  contreplaqué.  Haubannage  rigide. 
Moteur  H  aller  60  HP  fixe,  à  air. 

Montage,  démontage  et  transport  très  laeiies. 
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Les  carburateurs  du  Salon 

LES  PROGRÈS  DE  LA  CARBURATION  ET  LES  NOUVEAUX  CARBURATEURS. 

Par  le  Capitaine  M.  LAMÉ 


Nous  trouvons  tout  d’abord,  parmi  les  carburateurs 
exposés  au  Salon  de  cette  année,  les  marques  Claudel  et 
Zénith  qui  continuent  connue  par  le  passé  à  se  partager 
la  plupart  des  records  et  performances  de  l’aviation. 

Nos  illustrations  représentent  quelques-uns  des  prin¬ 
cipaux  types  nouveaux  de  carburateurs  exposés  par  ces 
deux  maisons. 

Ces  types  nouveaux,  qui  dilïèrent  sensiblement  des 
types  anciens  par  leur  aspect  extérieur  et  leur  encom¬ 
brement.  ont  été  conçus  pour  répondre  à  des  desiderata 
exprimés  par  les  Services  techniques  de  l’Aéronautique 
et  qui  découlent  des  considérations  dont  nous  donnons 
ci-après  un  rapide  exposé. 

On  sait  que  la  fonction  essentielle  d’un  carburateur 
est  d’assurer  l’arrivée  aux  cylindres  d’un  mélange  d’essence 
et  d’air  aussi  intime  et  aussi  homogène  que  possible, 
dans  des  proportions  telles  que  la  combustion  de  l’essence 
soit  réalisée  exactement  pour  tous  les  allures  et  régimes 
du  moteur. 

Les  proportions  en  poids  et  en  volume  du  mélange 
résultent  de  la  formule  chimique  de  combustion  de 
l’essence,  soit,  pour  l’heptane  : 

C7  JD*  -f-  >.i  O  =  ;  CO-  s  1103, 

qui  représente  ioog  d’essence  pour  35ag  d’oxygène,  aux¬ 
quels  il  faut  ajouter  les  iaoog  d’azote  mélangés  à  l’oxygène 
pour  constituer  l’air  :  soit  ioog  d’essence  pour  i55ag 
d’air. 

En  volume,  les  proportions  sont  de  :  63  volumes  d  air 
pour  i  volumes  de  vapeur  d’essence;  si  l’on  suppose  le 
mélange  à  la  pression  atmosphérique,  la  tension  de  l’es¬ 
sence,  supposée  à  l’état  de  vapeur  dans  le  mélange,  serait 
donc  de  a3mm  environ,  qui  correspond  à  la  tension  de  la 
vapeur  saturante  d’heptane  aux  environs  de  io  à  ia°. 

En  fait,  l’essence  se  trouve  dans  le  mélange  en  petite 
quantité,  sous  forme  de  vapeur  et  principalement  sous 
forme  de  fines  particules  liquides;  il  ne  peut  être  question, 
en  effet,  de  la  vaporiser  complètement,  car  d’une  part  la 
tension  de  la  vapeur  d’essence  est  très  faible  aux  tempé¬ 
ratures  ordinaires  et,  d’autre  part,  la  rapidité  avec  laquelle 
doit  s’opérer  le  mélange  ne  laisserait  pas  le  temps  néces¬ 
saire  à  l’évaporation.  Le  mélange  s’opère  donc  d’une  façon 
purement  mécanique,  et  généralement  en  deux  temps. 

On  commence  par  produire  une  «  émulsion  d’essence  », 
mélange  de  l’essence  liquide  avec  une  petite  quantité 
d’air  introduite  par  des  canaux  appropriés;  puis,  cette 
énrulsion  est  entraînée  et  «  diffusée  »  par  le  rapide  courant 
d’air  produit  par  l’aspiration  du  moteur  dans  un  tube 


rétréci  ou  venturi  et,  de  là,  amenée  aux  soupapes  d  aspi¬ 
ration  par  des  tuyauteries  d’admission  de  grand  diamètre. 
La  vitesse  de  passage  de  l’air  carburé  dans  ces  tuyaute¬ 
ries  est  considérable  :  plus  de  5om  à  la  seconde  pour  les 
moteurs  puissants;  il  en  résulte,  dans  toute  la  tuyauterie 
et  dans  les  venturi,  une  dépression  qui  produit  un  abaisse¬ 
ment  sensible  de  la  température;  de  sorte  que  l’essence, 
qui  avait  pu  commencer  à  se  vaporiser  en  se  diffusant  dans 
la  masse  d’air,  a  tendance  à  se  condenser  à  nouveau  et  à 
se  déposer  sur  les  parois  des  tuyauteries  d’aspiration. 
Cet  inconvénient,  reconnu  depuis  longtemps,  a  conduit 
les  constructeurs  de  moteurs  à  réchauffer  les  tuyauteries 
d’aspiration  en  les  entourant,  sur  une  certaine  partie  de 
leur  longueur,  d’une  enveloppe  où  circule  l’eau  chaude 
de  refroidissement  du  moteur. 

L’abaissement  de  température  provoqué  par  la 
dépression  à  l’aspiration  est  considérable  et  peut  atteindre 
et  dépasser  le  zéro,  ainsi  qu’on  a  pu  le  constater  par  les 
dépôts  de  givre  qui  se  forment  sur  la  surface  extérieure 
des  buses  d’aspiration  et  des  tuyauteries  lorsqu’elles  ne 
sont  pas  réchauffées  et  que  l’air  est  humide,  (.et  abaisse¬ 
ment  de  température  a  encore  d’autres  inconvénients  qu’on 
n’avait  pas  aperçus  dès  le  début  de  1  aviation,  ou  dont 
on  n’avait  pas  songé  à  tenir  compte  pour  diverses  raisons. 

Les  dépôts  de  givre  peuvent  se  produire  et  se  produisent 
en  fait  sur  toutes  les  parois  non  réchauffées  et  dont  on 
laisse  la  température  s’abaisser  au-dessous  de  zéro.  C’est 
ainsi  que  l’on  constata  d’abord  des  coincements  du 
boisseau  d’admission  de  certains  carburateurs,  princi¬ 
palement  dans  les  vols  à  grande  altitude;  ees  coincements, 
qui  allèrent  jusqu’au  blocage  total  de  la  commande  des 
gaz  et  à  la  rupture  du  levier  de  commande  par  le  pilote 
sous  l’effort  tenté  pour  débloquer  le  levier,  n’avaient 
pas  d’autre  cause  que  le  gel  de  l’humidité  entraînée  par 
l’air  entre  le  boisseau  et  son  logement,  gel  qui  les  collait 
l’un  à  l’autre.  Plus  tard,  dans  des  essais  au  banc  effectués 
en  particulier  à  la  station  d  essai  du  Service  I échmque , 
à  Chalais-Meudon,  on  constata  avec  certains  carburateurs 
des  baisses  fortuites  de  la  puissance  du  moteur  en  essai 
au  banc,  comme  si  la  canalisation  d’arrivée  d’essence 
s’obstruait  progressivement,  baisses  suivies  de  reprises 
brusques.  Ces  phénomènes  se  produisirent  sur  des  carbu¬ 
rateurs  froids,  et,  en  y  regardant  de  plus  près,  on  s’aperçut 
qu’après  les  reprises,  des  gouttes  d  eau  et  parlois  de  petits 
glaçons  tombaient  de  l’intérieur  du  carburateur.  En 
arrêtant  le  moteur  après  une  baisse  de  puissance,  le 
carburateur  se  réchauffait  doucement  sous  rinfluence  de 
la  température  ambiante,  et  l’on  voyait  également  des 
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gouttes  d’eau  tomber  de  l’intérieur  du  carburateur.  Ces 
phénomènes  démontrèrent,  sans  aucun  doute  possible, 
la  possibilité  de  l’obstruction,  par  formation  de  givre, 
de  tous  les  organes  du  carburateur  exposés  au  courant 
d'air  rapide  de  V aspiration,  et  non  suffisamment  réchauffés. 
Ils  expliquaient  ainsi  bien  des  faiblesses  et  des  passages 
à  vide  momentanés  des  moteurs  dans  les  vols  à  grande 
altitude  et  dont  on  n’avait  pas  encore  pu  trouver  la  raison. 

A  la  suite  de  ces  expériences,  les  constructeurs, 
instruits  des  résultats  constatés  ci-dessus,  ont  reconnu 
unanimement  la  nécessité  d  étendre  à  la  presque  totalité 
du  carburateur  le  mode  de  réchauffage  qui  n’avait  été 
prévu  au  début  que  pour  les  tuyauteries  d’admission;  et 
ds  ont  construit  de  nouveaux  carburateurs  à  corps 
réchauffé,  puis  à  corps  et  à  cuve  réchauffés;  on  réchauffe 
de  la  sorte  non  seulement  toute  la  masse  métallique  du 
carburateur,  mais  également  l’essence.  Enfin,  l’air  admis 
peut  également  être  réchauffé  avant  son  entrée  dans  la 
buse  d’aspiration,  soit  en  circulant  autour  des  tuyaute¬ 


ries  d  échappement,  soit  au  moyen  d’un  radiateur  à  eau 
ou  à  huile.  Théoriquement,  il  est  préférable  de  réchauffer 
le  carburateur  et  l’essence  plutôt  que  l’air  car,  en  réchauf¬ 
fant  ce  dernier,  on  diminue  sa  densité  et,  comme  la 
cylindrée  est  constante  en  volume,  on  diminue  la  masse 
d’air  admise  et.  par  suite,  la  puissance. 


L’intensité  du  réchauffage  nécessaire  varie  naturelle¬ 
ment  suivant  la  température  extérieure.  Aussi,  paraît-il 
désirable  que  ces  systèmes  de  réchauffages  puissent  être 
réglables  dans  une  certaine  mesure.  C’est  là  un  nouveau 


Carburateurs  Zénith  (50  J.  à  corps  et  à  cuve  réchauffés. 
montés  sur  le  Renault  '|8o  HP. 


perfectionnement  que  nous  verrons  sans  doute  apparaître 
dans  un  proche  avenir. 

Dans  la  conception  de  ces  nouveaux  types,  les  cons¬ 
tructeurs  ont  été  amenés  à  remplacer  les  carburateurs  à 
double  corps  existant  auparavant  et  dont  chacun  alimen¬ 
tait  6  cylindres  par  des  carburateurs  à  simple  corps 
alimentant  seulement  3  cylindres.  On  ménage  une  petite 
communication  entre  les  tuyauteries  d’admission  de  deux 
groupes  voisins  pour  équilibrer  les  pressions. 

En  dehors  du  réchauffage,  d’autres  perfectionnements 
ont  été  recherchés  et  obtenus  :  en  particulier  dans  le 
carburateur  Le  Grain  qui,  en  scindant  la  carburation  en 
deux  étapes  et  en  éloignant  la  cuve  à  essence  du  moteur, 
supprime  les  dangers  pouvant  résulter  des  retours  de 
Il  animes  (-1). 

(')  Nous  présenterons  dans  notre  prochain  numéro,  sous  la  si¬ 
gnature  même  de  l’inventeur,  le  nouveau  dispositif  Le  Gratn.de 
débouchage  instantané  des  gicleurs  sans  démontage;  dispositif 
sans  doute  applicable  à  tous  les  carburateurs,  mais  qui,  appliqué 
au  carburateur  I.e  Gau  à  diffusion  échelonnée,  complète  un  en¬ 
semble  de  sécurité  radicalement  nouveau.  (N.  D.L. R.) 
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Nous  représentons  ci-dessous  une  vue  de  ce  carbu¬ 
rateur  dont  deux  premiers  spécimens,  établis  pour  les 
moteurs  Hispano  180  CV  et  Hispano  3oo  CV,  ont  donné  au 


Le  carburateur  Le  Gu  ain  a  diffusion  échelonnée . 


cours  des  essais  ollieiels  des  résultats  des  plus  satisfaisants. 

On  trouvait  également  au  Salon,  présentés  sur  les  moteurs 
Panliard  /(5o  et  5oo  CV,  des  carburateurs  type  Panhard. 
En  particulier,  le  moteur  5oo  CV,  surcomprimé  et  sous- 
alimenté,  est  muni  d’un  carburateur  Panhard  spécial 
dans  lecpiel  deux  commandes  automatiques  contrôlant 
l’une  la  puissance,  l’autre  le  débit  d’essence,  permettent 


Commande  automatique  du  correcteur  altimétrique  de  débit 
du  carburateur  Panhard- Levassor. 

25,  coupelle;  26,  membrane  ou  caoutchouc;  27,  ressort;  28,  trou  de 
communication  avec  l’atmosphère;  29.  chambre  étanche  contenant  de 
l’air  à  la  pression  de  ik»;  30,  bouchon  de  fermeture  de  la  chambre  29. 

de  conserver  la  puissance  jusqu’à  une  certaine  altitude. 
Ces  organes  de  contrôle,  automatique  comprennent  essen¬ 
tiellement  une  coupelle  métallique  fermée  par  une  mem¬ 


brane  de  caoutchouc,  à  l’intérieur  de  laquelle  on  enferme 
au  départ  une  certaine  quantité  d’air  à  la  pression  atmo¬ 
sphérique  régnant  au  sol;  lorsqu’on  s’élève  en  altitude, 
cet  air  se  dilate,  et  déplace  une  des  faces  de  la  coupelle 
équilibrée  par  un  ressort;  ce  déplacement  entraîne  au 
moven  de  commandes  appropriées  celles  du  papillon 
d’ouverture  des  gaz  pour  le  réglage  de  la  puissance  et 
d’une  soupape  d’air  additionnel  pour  la  correction  alti¬ 
métrique  du  débit.  Nous  donnons  ci-contre  la  coupe 
d’une  de  ces  commandes  automatiques. 

En  dehors  des  voies  suivies  et  des  chemins  déjà  frayés 
de  la  carburation,  l’ingéniosité  des  inventeurs  nouveaux, 
acharnés  à  la  recherche  de  toutes  les  améliorations 
possibles,  se  trouve  représentée  au  Salon  par  le  carbu¬ 
rateur  El  Hache ,  carburateur  d’altitude  à  cuve  pendu¬ 
laire.  Ee  carburateur,  qui  est  du  type  à  léchage,  a  été 
conçu  en  vue  de  réaliser  les  divers  avantages  énumérés 
ci-après  :  niveau  constant  par  rapport  à  l’orificè  du 
gicleur  pour  toutes  les  positions  possibles;  étanchéité  de 
la  cuve  dans  toutes  les  positions;  pendularité  complète 
de  la  cuve;  régularité  de  la  carburation  à  toutes  les 
altitudes;  consommation  réduite;  suppression  du  danger 
d’incendie  dû  aux  retours  de  flammes;  absence  de 
flotteur.  M.  LAMÉ. 


Les  autres  carburateurs  nouveaux 

En  dehors  des  carburateurs  exposés  dans  les  divers 
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divers  appareils  présentant  des  particularités  intéres¬ 
santes,  et  mis  au  point  au  cours  de  cette  année  par  des 
constructeurs  déjà  connus  dans  l’automobile. 

C’est  ainsi  que  la  maison  Solex  a  établi,  pour  le  moteur 
Hispano-Suiza  45o  HP  en  W.  un  carburateur  dans  lequel 
le  réchauffage  de  l’air  admis  est  assuré  par  un  dispositif 
faisant  partie  intégrante  du  moteur  et  qui  sert  également 
de  radiateur  d’huile.  Les  carburateurs,  au  nombre  de 


six,  sont  collés  aux  chemises  d'eau  du  moteur  et  réchaulîés 
par  conductibilité.  Dans  le  carburateur  Cozetle  (pour 
Renault  j8o  HP  et  IiLspano  3oo  IIP),  le  principe  du 
gicleur  noyé  assure  d’excellentes  reprises  et  une  souplesse 
qui  se  traduit,  en  définitive,  par  un  gain  de  puissance. 

Enfin,  dans  le  carburateur  Duyck ,  récemment  mis  au 
point,  le  débit  du  mélange  carburé  est  rendu  automa¬ 
tique  par  l’emploi  d’une  rampe  distributrice  de  l’émulsion. 

M.  L. 


Influence  de  l’eau  salée  sur  le  duralumin 


VI.  Tord  Àngstrom,  ingénieur  d’aéronautique  au  Minis¬ 
tère  de  la.  Marine  royale  suédoise,  a  bien  voulu  nous 


Temp 


s  en  mo/s 


Charge  de  rupture  et  allongement ,  en  fonction  de  la  durée 
d’immersion  dans  l’eau  salée  pour  des  éprouvettes  de  duralumin 
totalement  immergées  (courbes  A  et  a)  ou  à  moitié  immergées 

(  courbes  H  el  h). 


communiquer  le  résultat  d’expériences,  entreprises  par 
lui,  au  su  jet  de  la  tenue  du  duralumin  à  l’eau  de  mer. 

Des  éprouvettes  de  traction  en  tôle  de  duralumin 
d’une  épaisseur  de  imm,  5,  provenant  des  usines  de 
Diiren,  ont  été,  les  unes  complètement,  les  autres  à  demi 
immergées  dans  de  l’eau  salée  à  2  pour  100.  Ces  éprou¬ 
vettes  ont  été  ensuite  retirées  après  un  séjour  de  1  à  6  mois 
dans  l’eau  salée,  puis  cassées;  notre  schéma  donne  la 
charge  de  rupture  et  l’allongement  en  fonction  de  la 
durée  de  l’immersion.  La  conclusion  la  plus  frappante  est 
la  réduction  considérable  de  la  résistance  et  de  l’allonge¬ 
ment  des  éprouvettes  à  moitié  immergées;  en  particulier, 
si  l’on  admet  qu’une  réduction  de  5o  pour  100  de  l’allon¬ 


gement  est  vraiment  dangereuse,  on  constate  que  ce 
résultat  est  atteint  en  un  mois  pour  les  éprouvettes  à 
demi  immergées. 

Des  résultats  analogues  ont  été  obtenus  avec  l’«aludur  », 
métal  suisse;  les  réductions  d’allongement,  étaient  même 
plus  sensibles.  Des  échantillons  d’acier,  dans  les  mêmes 
conditions,  n’ont  pas  subi  une  réduction  d’allongement 
supérieure  à  20  pour  100  au  bout  de  7  mois. 

Une  couche  de  vernis,  appliquée  sur  le  métal,  assure 
bien  une  certaine  protection,  mais,  pratiquement,  il  est 
difficile  d’être  sûr  que  le  vernis  recouvre  le  métal  sans 
solutions  de  continuité;  d’ailleurs  notre  cliché  semble 
montrer  que  le  duralumin  a  été  corrodé  sous  la  couche 
du  vernis  employé. 

Un  tube  de  duralumin,  âgé  de  4  ans,  verni,  placé  dans  le 
plan  de  queue  d’un  hydravion  en  service  depuis  i5  mois, 
bien  protégé  contre  l’eau,  a  donné  une  résistance  de  19,8 
au  lieu  de  48  kg  par  mil¬ 
limètre  carré,  valeur 
initiale. 

11  est  à  remarquer  que 
des  essais  sur  échantil¬ 
lons  de  bois,  prélevés  sur 
un  hydravion  vieux  de 
5  ans,  n’ont  pas  décelé 
de  diminution  appré¬ 
ciable  de  résistance. 

Il  semble,  de  l’avis  de 
M.  Tord  Angstrom,  que 
le  mode  de  construction 
mixte  en  acier  et  dura- 
lumin,  préconisé  par 
I)  or  nier ,  en  réservant 
l’acier  pour  les  pièces 

essentielles,  s’impose  dans  la  construction  des  hydra¬ 
vions. 


Micro  p  h  o  tograph  ie 
montrant  la  corrosion  d'une 
plaque  de  duralumin  protégée 
par  une  couche  de  vernis. 
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L’expédition  Paris-Lac  Tchad 

Un  voyage  important ,  préparé  par  les  services  du  Sous-Secrétariat  d  État  de  l’ Aeronautique,  a  commence  :  •?.  avions 
Blériot  type  115,  quadrimoteur  Hispano-Suiza  180  HP,  sont  partis  de  Bue  à  destination  du  Lac  Tchad;  l  aller  doit 

se  faire  à  travers  le  Sahara  et  le  retour  par  la  côte  occidentale  de  V Afrique. 

Les  avions  sont  montés,  U  un  par  le  Colonel  de  Loys,  chef  de  V  expédition,  le  Capitaine  Pelletier  Doisy,  pilote,  le 
mécanicien  Besin  et  un  opérateur  de  cinéma;  l’autre,  par  le  Colonel  1  uillemin  et  le  Capitaine  Dagnaux,  le  mécanicien 

Knecht  et  un  opérateur  de  T.  S.  F. 

Partis  de  Bue  le  18  janvier  ci  1  ik  4:>m  par  beau  temps  longtemps  attendu,  les  avions  rencontraient  un  vent  violent  et. 
en  raison  de  V heure  tardive  du  départ,  se  posaient  à  Avord.  A  (a  date  du  2 5,  ils  étaient  à  Colomb- Béchar,  se  préparant 

à  la  traversée  du  Sahara. 

AI.  Le  Prieur  avait  accompagné  jusque-là  l’expédition  pour  le  réglage  des  instruments  de  navigation  emportes  à  boni. 

la  vitesse  de  2.2.3kml1,  098  ;  les  iookm  à  2.3 1 kinl1,  3q2  ; 
les  200kni  à  225kmh,  705. 


Le  29  décembre,  Doret,  sur  la  base  de  N  illesauvage- 
La  Marmogne,  pilotant  le  même  appareil,  battait  le 
record  mondial  de  vitesse  sur  ioookm  sans  charge. 

La  distance  fut  couverte  en  4  h.  4°  m-  3a  s.  3/5,  soit 
à  la  vitesse  de  221  kmh,  700,  battant  le  record  américain 
de  Harris  et  Lockwood  qui  était  de  ao5kn1*'. 

Le  9  janvier,  Descamps,  sur  le  monoplan  Koolhoven- 
de  Monge,  a  battu,  sur  la  même  base,  les  records  de 
vitesse  des  100  et  200km  avec  5ookg  de  charge. 

La  vitesse  atteinte  a  été  de  2o6kmh,42C>  sur  iookm 
et  2o5knlh,85o  sur  2ookm. 

Une  panne  d’essence  a  interrompu  la  tentative  i9km 
avant  d’atteindre  les  5ookm. 


Déport  du  dirigeable  porte-avion  américain 


Le  dirigeable  porte-avion. 

Le  dirigeable  américain  TC  -5  a  réussi  à  emporter 
un  avion  Sperry  et  à  le  lâcher  avec  succès  d’une  hauteur 
de  5oom.  sans  que  les  pilotes  du  ballon  et  de  l’avion  aient 
éprouvé  à  aucun  moment  de  difficultés  particulières 
dans  la  manœuvre.  Avant  de  lâcher  l’avion,  le  ballon 
s’était  orienté  face  au  vent  et  en  faisant  donner  à  ses 
moteurs  toute  leur  puissance. 

II  faut  rappeler  qu’une  expérience  analogue  a  déjà 
été  réalisée  en  Angleterre,  avec  dirigeable  rigide,  en  1919. 

Au  cours  d’une  expérience  ultérieure,  les  Américains  ont 
réussi  pour  la  première  fois  et  facilement  l’accrochage 
en  vol  de  l’avion  au  dirigeable. 

Records  du  monde . 

On  sait  que,  le  23  décembre,  Doret,  sur  Dewoitine,  mo¬ 
teur  Il ispano- Suiza  3oo  HP,  a  battu  les  records  du  monde 
de  vitesse  sur  100,  200  et  5ookm.  avec  2.5okK  de  charge. 

La  tentative  a  eu  lieu  entre  Villesauvage  et  La  Mar¬ 
mogne.  base  de  5okm.  Les  5ookm  ont  été  parcourus  à 


Pilote  sauvé  par  son  parachute. 

Le  3o  décembre,  Pilot,  essayant  à  Villacoublav  un  avion 
de  type  nouveau  qui  effectuait  son  premier  vol,  se 
trouva  sans  action  sur  son  appareil  et  dans  des  condi¬ 
tions  telles  qu’un  atterrissage  normal  était  impossible. 
Muni  d’un  parachute  Ors  à  sac-coussin,  Pitot  s’élança 
hors  de  l’avion,  et  atterrit  sans  incident  sur  des  arbres, 
pendant  que  l’avion  s’écrasait  au  sol  et  brûlait.  Il  apparaît 
que  le  saut  fut  effectué  entre  roo  et  200rn  du  sol. 

Ce  sauvetage  d’un  aviateur,  le  premier  en  France, 
vient  après  ceux,  nombreux,  accomplis  en  Amérique 
et  en  Allemagne,  confirmer  la  thèse  que  nous  avons 
toujours  soutenue  en  faveur  du  parachute. 

Il  y  a  lieu  à  cette  occasion  de  souligner  que,  depuis 
plusieurs  mois,  les  pilotes  faisant  les  essais  de  proto- 
tvpes  pour  le  Service  technique  à  Villacoublay,  sont 
obligatoirement  équipés  du  parachute,  dont  il  faut  que 
l’usage  s’étende  à  toute  l’aviation  militaire,  et  dans  les 
limites  de  possibilité,  à  l’aviation  marchande. 
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Un  nouveau  biplace  hongrois. 

La  firme  Feiro  de  Budapest,  dont  nous  avons  déjà 
décrit  le  monoplan  de  transport  Feiro  I,  vient  de  mettre  au 
point  un  biplace  de  sport  et  d’entraînement,  le  «Dongo  », 
établi  selon  des  caractéristiques  originales.  Les  construc¬ 
teurs  se  sont  efforcé  avant  tout  d’obtenir  une  visibilité 


Silhouette  curieuse  et  habilement  j>hotographiée  du  «  Dongo  ». 
Remarquer  rallongement  considérable  des  ailes.  Visibilité  excellente 
vers  l’avant  et  l’arrière  ;  le  pilole  peut  même  voir  ses  roues.  Large 
carlingue,  bien  accessible.  IVléts  de  cellule  soigneusement  profilés. 
Ailerons  établis  suivant  les  règles  habituelles,  longs  et  minces.  Queue 
de  résistance  nuisible  très  faible.  Cellule  démontable  rapidement. 
Revêtement  général  en  contreplaqué.  Profil  d’aile  épais  et  haut  porteur. 
Fuselage  ichtyoïde.  Plans  de  queue  cantilever.  L’équilibreur  n'est  pas 
complètement  à  l’extrémité  du  fuselage;  aussi  son  rendement  est-il 
élevé,  car  il  est  en  dehors  de  la  zone  troublée.  Atterrisseur  très  en 
avant  ;  sans  inconvénient  grâce  à  l’efficacité  des  commandes. 

et  une  sécurité  parfaites  avec  un  rendement  aérodyna¬ 
mique  élevé.  On  obtient  généralement  une  bonne  visibilité 
soit  en  faisant  une  échancrure  dans  les  ailes,  ce  qui  n’est 
pas  à  recommander  du  point  de  vue  aérodynamique, 
soit  en  adoptant  la  formule  du  monoplan  à  ailes  sur¬ 
baissées  qui  protège  très  mal  les  aviateurs  en  cas  de 
capotage. 

Feiro  a  adopté  une  cellule  biplane  de  bon  ren¬ 
dement  aérodynamique,  grâce  à  son  allongement  très 
élevé  (aile  supérieure  :  1 5 ,8)  et  à  sa  forme  elliptique. 
Le  déplacement  du  centre  de  gravité,  déjà  très  réduit 
par  la  faible  profondeur  de  l’aile,  est  encore  diminué 
par  le  décalage  des  ailes,  qui  ont  une  incidence  égale  à  o° 
pour  l’aile  inférieure  et  2°  pour  l’autre;  d’où  une  grande 
stabilité  longitudinale.  Ce  genre  de  cellule  allongée 
présente  des  difficultés  de  réalisation  pour  éviter  les 
oscillations  de  résonance  produites  par  le  moteur,  qui 
ont  été  surmontées  par  un  mode  de  construction 
spécial. 

Le  moteur  est  un  rotatif  de  6o  chevaux.  Pour  éviter 
le  danger  d’incendie,  l’avant  du  fuselage  est  en  tubes 
d’acier  et  duralumin;  en  outre,  carburateur  et  pompe  à 
huile  sont  derrière  le  moteur  dans  un  compartiment 
ventilé  fait  de  deux  parois  en  aluminium  solidement 


étayées;  ce  compartiment  amortirait  la  chute  en  cas  de 
capotage.  Le  réservoir  est  derrière  le  compartiment. 

L’avion,  avec  2  personnes  et  690^'  (Je  charge,  a  atteint 
1  altitude  de  ioooni  en  5  minutes  4°  secondes. 

Vitrines  de  propagande. 

Le  Sous- Secrétariat  d’Etat  de  V Aéronautique  a  fait 
aménager  les  vitrines  des  magasins  formant  le  rez-de- 
chaussée  de  l’immeuble  qu’il  occupe  avenue  Rapp. 

Ces  vitrines  ont  été  réparties  entre  le  Service  Technique, 
Y  Office  National  Météorologique  et  le  Service  de  la  Navi¬ 
gation  Aérienne. 

La  première,  qui  sera  périodiquement  modifiée,  contient 
actuellement  des  maquettes  d’avions  empruntées  au 
Musée  de  V Aéronautique,  notamment  le  Breguet  19  et  le 
Jahiru ,  la  première  montgolfière,  des  moteurs,  des 
photographies  des  avions  récemment  titulaires  de  records. 

L ’O.  N.  M.  montre  une  carte  de  l’état  du  ciel  et  une 
carte  des  sondages  pour  les  lignes  partant  du  Bourget, 
tenues  constamment  à  jour,  des  renseignements  météoro¬ 
logiques  pour  toute  la  France,  des  photographies  de 
nuages  et  des  instruments. 

Le  S.  'N.  Aé.  expose  un  tableau  lumineux  des  lignes 
françaises,  des  photographies  de  ports  aériens. 

Une  petite  vitrine  spéciale  donne,  par  tableaux  «  Inno¬ 
vation»,  les  informations  d’actualité  aéronautique  et  des 
renseignements  sur  les  Compagnies  françaises. 


Avion  Vk.kkhs-«  VehnoN  »,  a  deux  moteurs  IMapiek  l\ho  HP, 
utilisé  entre  Bagdad  et  Le  Caire  pour  les  transports  de  la  poste  et  des 
troupes,  et  en  Irak,  comme  avion  sanitaire  et  postal,  ta  photographie 
figure  l’atterrissage  à  Hénaidi  de  l’avion  portant  Lord  Thomson. 

An  Musée  de  F  Aéronautique. 

Le  Musée  de  V Aéronautique,  rouvert  au  public  après 
sa  clôture  annuelle,  mon  Ire  des  pièces  non  encore  exposées 
précédemment  :  un  monoplan  Morane-Saulnier  191.3, 
analogue  à  ceux  de  Garros  et  Brindejonc  des  Moulinais; 
le  Spad  de  tourisme  personnel  de  Jean  Casale,  offert 
par  Sadi  Lecomte:  un  morceau  du  ballon  de  Blanchard 
offert  par  le  Musée  de  Calais;  des  moteurs  anciens  et 
nouveaux,  quelques-uns  des  plus  récents  modèles. 
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Revue  des  Livres 


l 'eux  des  meilleures  illus  Ira  lions  <do  1  ouvrage  de  (J.  G;  i.e-Nic.ai  n  : 
Le  Raid  rnerceilleui  de  Pelletier  Dois//, 

(Plon-Nourrit,  éditeur). 


Image  saisissante  où  s’est  inscrite  la  belle  et  nouvelle  silhouette  du 
Rreguet  19  se  posant  à  Karachi  dans  les  tourbillons  de  sable. 


l  ' accident  de  Shangaï. 

Photographie  qui  permet  de  se  rendre  compte  de  l’importance  de 
l’obstacle  et  fait  justice  de  certaines  imputations  étrangères  à  la  fragilité 
du  train  d’atterrissage,  cause  prétendue  de  l’accident. 

Aeronautische  Al eteorologie, 

par  Fritz  Fischli  (Richard  Cari  Schmid  et  Cte,  éditeurs  à  Berlin). 
Réédition  d’un  bon  ouvrage  à  l’usage  des  spécialistes  en  météo¬ 


rologie  sur  la  physique  de  l'atmosphère.  Composition  de  l'atmo¬ 
sphère,  pressions,  températures,  humidité,  nébulosité,  courants 
aériens,  nuages,  orages,  tels  sont  les  principaux  sujets  d’étude, 
accompagnés  d’une  copieuse  documentation  extraite  de  travaux 
déjà  un  peu  anciens  des  observatoires  de  Trappes  et  Linden- 
berg. 

Les  armes  nécessaires  dans  une  flotte, 
par  le  capitaine  de  corvette  Ven  (Ghallamel,  éditeur). 

Une  défense  ardente  des  vieilles  unités  cuirassées,  défense  sans 
argument  valable  et  sans  même  un  élément  indiquant  positive¬ 
ment  l’utilité  des  gros  bateaux  de  guerre;  un  scepticisme  notoire 
à  l’égard  des  armes  nouvelles  dans  la  hotte,  notamment  de  l’Aéro¬ 
nautique,  qui  occupe  la  fin  de  l’ouvrage  —  -  avec  quelques  lions 
passages,  mais  bien  des  affirmations  contestables.  Le  plus  curieux 
est  l’annexe  I  où  on  lit  que  sur  19g  sous-marins  ennemis  perdus 
pendant  la  guerre,  2  seulement  auraient  été  détruits  par  l’avia¬ 
tion  :  stupéfiante  contradiction  avec  les  chiffres  des  aviations  cl 
aérostations  françaises  et  anglaises;  qui,  de  l’auteur  ou  de  ces 
services,  a  raison  dans  ses  chiffres  ? 

Sixième  Congrès  international  de  Législation  Aérienne, 
Rome,  ‘.>.1-26  avril  1924  (Per  Orbem,  éditeur). 

Dans  l’ensemble,  ce  compte  rendu  in  extenso  comprend  une  docu¬ 
mentation  qui  pourra  être  utile  à  plusieurs  égards,  notamment  en 
ce  qui  concerne  certains  cas  d’accidents  au  tiers  à  propos  des  assu¬ 
rances  :  mais  on  serait  tenté  de  mettre  en  épigraphe  du  volume  la 
parole  d’un  des  membres  de  ce  Congrès  :  «  Nous  sommes  composés, 
en  majorité,  de  juristes;  il  y  a  peut-être  trop  peu  de  techniciens  ici 
pour  apporter  dans  nos  discussions  la  compétence  nécessaire...  ». 

La  question  de  la  fixation  du  Droit  de  la  Guerre  Aérienne,  un 
peu  enfantine,  nous  semble-t-il,  a  été  pratiquement  écartée  du 
Congrès,  ce  (pii  est  hautement  en  faveur  du  bon  sens  des  délégués. 

Etat  militaire  des  officiers  de  V Aéronautique, 

(Charles  Lavauzelle,  éditeur). 

C’est  li1  premier  annuaire  officiel  de  l’Arme  de  l’Aéronautique. 
H  donne  la  situation  du  personnel  au  point  de  vue  ancienneté, 
origine,  affectation,  ainsi  que  l’emplacement  et  la  composition 
des  troupes,  services  cl  établissements  de  l’Aéronautique. 

Les  Concepts  fondamentaux  de  la  Comptabilité,  par  K.  de  Fages 

(L.  Eyrolles,  éditeur). 

I  11e  petite  étude  très  curieuse,  destinée  auv  ingénieurs,  et  où 
la  comptabilité  leur  est  exposée  suivant  une  conception  particu¬ 
lière  et  qui  mérite  l’attention.  Ch.  D. 


L’Aeronautique  au  jour  le  jour  (ler-15  Janvier  1925) 


2.  Le  Lieutenant  Deniblon  vole  35  m.  7  s.  sans  moteur  à  I  lébrou- 
val  (Belgique),  record  belge. 

4-  Meeting  de  Saint-Gaudens  (Société  de  Propagande  aéronau¬ 
tique). 

P.  Collision  d’avions  à  Villacoublay  :  Favreau  blessé  sérieuse¬ 
ment. 

9.  Descamps,  sur  de  Monge,  licence  Koolhocin,  moteur  Jupiter 
4 00  HP,  bat  les  records  du  monde  de  vitesse  avec  5ook?  de  charge 


sur  100  et  2ookm,  par  2o6kml1,  420  et  2o5kmh,  85o. 

i3.  Trois  hydravions  F arman- Goliath,  moteurs  dupitir,  de  la 
Marine,  traversent  la  Méditerranée  de  Saint-Raphaël  à  Karouba, 
sous  le  commandement  du  Lieutenant  de  vaisseau  Aubert, 

—  Ti  ois  avions  des  Lignes  Latécoère  effectuent  pour  la  première 
fois  le  trajet  de  la  ligne  postale  Rio  de  .Taneiro-Buenos-Ayres, 
23ookm  en  14  heures 


74988  Paris.  —  Imprimerie  GAUTHIER-VILLA  HS  et  O,  Quai  des  Grands  Augustins,  55. 

Le  Gérant  :  E.  Thouzkllikr. 


Les  relations  aéronautiques  franco-allemandes 


L'Aéronautique  a  toujours  essayé  de  garder,  dans 
l’examen  des  relations  aéronautiques  franco-allemandes, 
une  exacte  objectivité.  Qu’il  s’agisse  du  «  danger  aérien 
allemand  »,  de  l’a  expansion  aéronautique  allemande  », 
des  constructions  aéronautiques  de  l’Allemagne  à  l’étran¬ 
ger,  notre  règle  est  et  reste  d’enlever  au  débat  le  carac¬ 
tère  passionné  qui  peut  seulement  retarder  ou  compro¬ 
mettre  la  solution.  Or,  c’est  de  solutions  que  nous  avons 
besoin.  II  est  même  une  question  qui  veut  être  résolue 
d’urgence  :  le  survol  de  l’Allemagne  par  les  avions 
français  de  nos  lignes  marchandes. 

En  1923  et  en  1924,  les  avions  de  la  Compagnie  Franco- 
Roumaine,  aujourd’hui  Internationale,  ont  franchi  chaque 
jour  sans  escale  le  territoire  allemand  entre  l’Alsace  et 
les  monts  de  Bohême.  A  vrai  dire,  il  y  eut  quelques 
escales  forcées  :  une  quinzaine  en  1928,  une  seule  en  1924, 
grâce  à  la  remarquable  mise  au  point  du  matériel  et  à  la 
sûreté  courageuse  des  pilotes.  Or,  ces  passages  quoti¬ 
diens  se  faisaient  contre  le  gré  de  l’Allemagne,  à  un 
moment  où  l’occupation  de  la  Rühr  excitait  vivement 
l’opinion  publique  allemande,  et  il  faut  se  féliciter 
qu’aucun  des  atterrissages  forcés  de  la  Compagnie 
Franco-Roumaine  n’ait  donné  lieu  à  des  incidents  irré¬ 
parables.  C’était,  en  somme,  jouer  avec  le  feu;  mais 
nous  ne  doutons  pas  que  ce  jeu  était  jugé  nécessaire  mal¬ 
gré  les  risques  et  qu’un  accord  aéronautique  avec  l’Alle¬ 
magne  paraissait  alors  impossible  ou  inopportun. 

La  France  invoquait,  d’ailleurs,  pour  revendiquer  le 
droit  de  libre  passage,  l’article  276  du  Traité  de  Ver¬ 
sailles,  dont  le  texte  nous  assurait  le  traitement  de  la 
nation  la  plus  favorisée.  L’Allemagne  recevait,  en  effet, 
sur  son  territoire  des  avions  anglais,  hollandais  et  russes 
qui  ne  paraissaient,  pas  plus  conformes  que  les  nôtres  à 
la  réglementation  aérienne  allemande. 
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Cette  thèse  n’a  plus  qu’un  intérêt  historique.  Depuis 
le  10  janvier  1925,  en  effet,  l’article  276  est  caduc  (1);  et  il 
n’est  plus  douteux  que  l’Allemagne,  également  libre  de 
tout  engagement  vis-à-vis  de  la  Commission  Internatio- 
nale  de  Navigation  aérienne,  ait  le  droit  d’interdire  son 
ciel  à  qui  bon  lui  semblera.  Cela  ne  veut  pas  dire  qu’elle 
en  ait  l’intention,  et  nous  avons  moins  encore  réussi  à 
prendre  au  sérieux  les  menaces  d’agression,  que  certaine 
presse  a  formulées  contre  les  avions  français  qui  survo¬ 
leraient  indûment  l’Allemagne. 

Le  meilleur  parti  n’en  reste  pas  moins  de  chercher  l’ac¬ 
cord.  La  souveraineté  de  l’Allemagne  est  un  fait;  les 
clauses  techniques,  qui  doivent  empêcher  l’Allemagne 
d’avoir  comme  aviation  marchande  une  aviation  mili¬ 
taire  camouflée,  sont  un  autre  fait.  Que  l’Allemagne, 
gênée  par  ces  clauses,  en  impose  l’observation  à  tout 
avion  survolant  son  territoire,  c’est  bien  concevable. 
Qu’elle  use  ainsi  de  pression  pour  obtenir  la  révision  des 
clauses  qui  la  gênent,  c’est  évident.  Qu’il  y  ait  une  conci¬ 
liation  possible,  nous  le  pensons. 

L’Allemagne,  d’ailleurs,  a  le  droit  de  dire  :  «  Nous 
n’avons  jamais  refusé  à  une  Compagnie  française  le 
survol  de  notre  territoire,  et  pour  une  bonne  raison  :  la 
permission  ne  nous  a  jamais  été  demandée.  »  Et  c’est 
vrai,  puisque,  selon  la  thèse  officielle  qui  prévalait  chez 
nous,  nos  avions  emportaient  l’article  276  en  viatique. 
Celui-ci  perdu,  nous  ne  pensons  pas  qu'il  soit  question  de 
reprendre,  sans  accord  préalable,  le  survol  de  l'Alle¬ 
magne.  A  tout  le  moins,  à  défaut  d’accord,  les  avions  de 
la  Compagnie  Internationale  devraient-ils  être  conformes 
à  la  réglementation  intérieure  allemande;  ce  n’est  d’ail¬ 
leurs  pas,  avec  les  types  actuels,  une  impossibilité  tech- 


(l)  Art.  280,  §  2 ,  du  Traité  de  Versailles 


3 


L’AÉRONAUTIQUE. 


8*2 


nique.  «  Et  ce  serait  encore  bien  plus  facile,  répondront 
les  Allemands,  si  les  Alliés  faisaient  droit  bientôt  à  notre 
demande,  vieille  d’un  an,  de  révision  des  «  neuf  règles  » 
fameuses.  » 

Sans  doute,  le  Comité  Militaire  Allié  de  Versailles  a, 
d’ailleurs,  statué  et  il  a  révisé  dans  un  sens  assez  libéral 
les  clauses  limitant  la  vitesse  et  la  charge  marchande.  La 
Conférence  des  Ambassadeurs,  saisie  de  ces  décisions,  ne 
les  a  pas  encore,  au  22  février,  notifiées  à  l’Allemagne.  On 
assure  que  ce  retard  est  le  signe  d’un  désaccord  sur  le 
point  suivant  :  l’Allemagne  doit-elle  être  «  invitée  »  à 
adhérer  à  la  C.  1.  N.  A.,  ou  faut-il  faire  de  son  adhésion 
la  condition  préalable  de  tout  accord  ? 

IÜ 


Avouons  que  la  question  nous  paraît  byzantine.  Si 
c’est  un  accord  que  l’on  cherche,  il  doit  d’abord  satis¬ 
faire  les  deux  parties;  la  C.  I.  N.  A.  enregistrera  cette 
satisfaction.  Et,  si  l’on  ne  cherche  pas  l’accord  avec  la 
volonté  de  le  trouver,  toutes  les  C.  I.  N.  A.  du  monde 
n’y  feront  rien.  Lin  règlement  aéronautique  entre  les 
Alliés  et  l’Allemagne,  règlement  où  s’exprimeront  les 
intérêts  et  se  concilieront  les  programmes,  est,  pour  le 
moins,  opportun;  nous  pensons  qu’il  faut  y  travailler 
sans  trop  d’arrière-pensées,  sur  le  seul  plan  d’intérêts 
économiques  qui  est  celui  de  l’aéronautique  mar¬ 
chande. 

H.  B. 

ü  D 


Le  voyage  d’études  de  la  mission  de  Goys 


La  mission  commandée  par  le  colonel  de  Goys,  s’est 
terminée  prématurément  à  Niamey  le  9  février  par  un 
douloureux  aecident  qui  a  coûté  la  vie  au  sergent  télé¬ 
graphiste  Vandelle  et  causé  d’inquiétantes  blessures  au 
colonel  Vuillemin,  au  mécanicien  Knecht  et  au  capi¬ 
taine  Dagnaux.  Avant  de  revenir  sur  cette  fin  malheu- 
reuse,  sur  laquelle  les  précisions  manquent  encore,  il  y  a 
lieu  de  rappeler  les  étapes  du  voyage,  le  plus  long  qui 
ait  été  accompli  par  des  avions  quadrimoteurs. 

Le  départ,  ainsi  que  nous  l’avons  annoncé,  a  été  retardé 
du  14  au  18  janvier  en  raison  du  brouillard.  Le  18  janvier, 
les  deux  avions  atteignent  Avord  (24okm),  et  sont  con¬ 
traints,  par  la  brume  et  la  chute  du  jour,  d’y  rester  pour 
n’en  repartir  que  le  21,  parcourant  1  étape  Avord-Per- 
pignan.  Quelques  réparations  ont  dû  être  faites  à  Per¬ 
pignan,  que  les  avions  ont  quitté  le  23  à  ’jh,  2ompour  faire 
escale  de  i2h  à  i6h  en  Espagne,  à  Los  Alcazares  (Sud 
d’Alicante),  et  arriver  à  La  Senia  (Oran),  à  1 711,  4on>.  Après 
révision  des  moteurs,  départ  le  25  janvier  et  arrivée 
en  4h  35m  à  Colomb-Béchar,  d’où  des  pièces  de  rechange 
sont  demandées  à  Paris,  pièces  qui  sont  envoyées  par 
d’autres  avions  à  Adrar  que  la  mission  devra  rejoindre 
au  mieux. 

Le  28  janvier,  étape  Colomb-Béchar-Beni-Abbès 
en  i11  3om,  et  3o  janvier  arrivée  à  Adrar  en  2h  3om. 

Après  des  travaux  assez  longs  aux  avions  et  moteurs, 
départ  le  3  février  d’Adrar  pour  Ouallen,  4ookm  couverts 
en  2h  55m,  et  le  lendemain,  étape  de  3h  45ra  pour  atteindre 
Tessalit.  5  février,  étape  Tessalit-Gao  en  3h  25m. 

Après  révision  des  moteurs,  la  mission  gagne,  le 
7  février,  Niamey  (320km  en  3h  25m). 

La  distance  totale  a  été  d’environ  4700km  dont  2700 
en  régions  du  désert,  et  le  temps  employé  a  été  de  21  jours 


dont  10  de  vol.  La  moyenne  quotidienne  est  donc  de 
47okm  pour  les  jours  de  vol  et  de  22.3km  pour  l’en¬ 
semble. 

C’est  au  départ  de  Niamey  pour  Madaoua  et  Zinder 
que  l’accident  de  l’avion  Jean-Casale,  piloté  par  le  colonel 
Vuillemin,  s’est  produit  au  moment  du  décollage  de 
l’appareil.  Le  sergent  Vandelle  fut  tué  sur  le  coup,  le 
colonel  Vuillemin  et  le  sergent  Knecht  furent  relevés 
avec  de  graves  blessures;  le  capitaine  Dagnaux,  dans 
un  état  moins  sérieux.  Les  trois  blessés  sont  actuel¬ 
lement  en  bonne  voie  de  guérison.  L’ordre  a  aussitôt 
été  donné  d’interrompre  le  voyage  et  de  rallier  Dakar 
lorsque  le  moment  en  serait  venu. 

Ce  douloureux  événement  n’a  pas  manqué  d’accroître 
une  campagne  assez  déplaisante  à  l’égard  de  tous  ceux 
qui  ont  participé,  directement  ou  non,  à  l’exécution  de  ce 
voyage.  Hâtons-nous  de  dire  que  dans  les  milieux  aéro¬ 
nautiques,  on  a  préféré,  connaissant  l’incertitude  de  ces 
expéditions,  attendre  l’arrivée  de  renseignements  précis 
avant  de  critiquer  l’utilité  du  raid,  sa  préparation,  le 
choix  des  équipages  et  du  matériel.  Pour  ne  parler  que  de 
ce  dernier,  nous  ne  saurions  oublier  qu’il  a  depuis  long¬ 
temps  fait  ses  preuves,  notamment  aux  mains  de  Bizot  et 
de  Dagnaux  à  l’occasion  du  dernier  Grand  Prix  des 
Avions  de  transport  et  sur  les  lignes  de  navigation 
où  il  a  été  employé  dans  les  conditions  pour  lesquelles 
il  a  été  conçu. 

11  y  a  lieu  de  souligner  que  le  but  de  ce  voyage  était 
tout  d’étude,  d’exploration,  ne  pouvant  donc  comporter 
l’important  travail  d’organisation  des  installations,  ter¬ 
rains,  postes  météorologiques,  qui  permet  la  liaison  aérienne 
sûre;  tout  au  plus  peut-on  se  demander  si,  pour  une  telle 
mission,  le  matériel  choisi  était  bien  approprié. 


L’AÉRONAUTIQUE. 


8S 


Le  départ  à  É  lampes  du  Bregukt  l'J  de  Lemaitre  et  Arrachait . 

A  côté  de  l’avion  et  de  gauche  à  droite  :  M.M.  Beauté  et  Vulliei  me  de  la  maison  Breguet,  notre  collaborateur  Ch.  Dollfus,  M.  Girardet,  directeur 

des  ateliers  Breguet,  M.M.  Sabathier  et  Guignon  des  usines  Renault,  M.  Thiery,  M.  Louis  Renault. 


Une  belle  performance  française 

Le  raid  Paris-Dakar. 


Le  départ  pour  la  tentative  du  record  du  monde  de 
distance  en  ligne  droite  sur  l’itinéraire  Paris-Dakar  a  eu 
lieu  le  3  février,  au  terrain  militaire  de  Mondésir. 

L’avion  Breguet  19,  à  moteur  Renault  48°  HP,  est 
décrit  par  ailleurs  avec  son  équipement.  La  place  du 
pilote  était  occupée  par  le  lieutenant  Arrachart;  celle 
du  passager,  avec  double  commande  complète,  par 
Lemaître. 

Le  départ  a  été  donné  en  présence  d’un  très  petit 
nombre  de  spectateurs  :  M.  Laurent-Eynac  y  assistait, 
avec  le  colonel  Denain,  quelques  officiels  et  l’état-major 
des  maisons  Breguet  et  Renault. 

L’organisation,  discrètement  préparée,  donnait  une 
impression  de  simplicité  et  d’exactitude  tout  à  fait  favo¬ 
rable,  impression  accrue  par  le  sang-froid  des  deux  pilotes. 

La  prévision  météorologique  était  bonne  :  vent  du  Sud- 
Ouest  au  sol, mais,  à  l’altitude  du  voyage,  vents  faibles 
des  régions  nord  à  nord-est,  beau  temps  en  France  et 
en  Espagne,  vent  probablement  favorable  en  Afrique. 

Le  départ  s’est  fait  à  nh34m.  Après  une  première 
période  cle  roulement  lent  et  un  court  arrêt,  l’avion,  dont, 
les  roues  enfonçaient  dans  le  sol,  roula  avec  une  vitesse 
accélérée,  mais  sans  s’élever,  pendant  600  à  7oom,  puis 
un  saut  brusque  et  inquiétant,  suivi  d’un  second  bond 
moins  violent,  émouvants  à  voir,  ont  précédé  un  envol 
magnifique,  avec  une  montée  très  aisée  dans  un 
ciel  pur. 


L’avion  a  été  signa’ é  à  son  passage  à  Biarritz  à  i5h  iom, 
et  à  4h  à  Agadir.  Après  2.5  heures  de  vol  l’encrassement 
des  bougies  consécutif  à  une  longue  marche  à  régime  lent 
du  moteur  et  sans  doute  un  retard  d’environ  2  heures 
sur  l’horaire,  qui  rendait  ainsi  problèmatique  l’arrivée 
à  Dakar,  forçaient  Arrachart  et  Lemaître  à  atterrir 
à  Yilla-Cisneros,  sur  la  côte  atlantique  du  Bio  de  Oro, 
soit  à  une  distance  d’environ  36ookm  du  point  de  départ. 

Les  hardis  pilotes  reprenaient  ensuite  leur  vol  le 
5  février  à  1211,  et  arrivaient  à  Dakar  à  i8h,  ayant 
couvert  le  trajet  complet  en  3i  heures  et  demie  de  vol  et 
56  heures  au  total,  arrêt  compris. 

L’avion  était  à  l’heure  à  Biarritz,  et  il  a  pris  ensuite 
un  retard  atteignant  2  heures  à  Yilla-Cisneros.  Le  retard 
serait  dû  aux  détours  faits  pendant  la  traversée  de 
l’Espagne  à  une  altitude  d’environ  i3oom  inférieure  à 
celle  prévue  et  imposée  par  la  faible  hauteur  des 
nuages. 

Ce  voyage  constitue  le  record  officiel  de  distance  en 
li_ne  droite,  et,  s’il  est  inférieur  au  trajet  sans  escale 
parcouru  en  1923  par  Mac  Ready  et  Kelly  entre  New- 
York  et  San-Diego,  soit  4o32km;  il  n’en  constitue  pas 
moins,  comme  première  tentative,  une  remarquable 
performance.  L’avion  et  le  moteur  ont  ainsi  confirmé 
leurs  hautes  qualités  de  rendement  et  d'endurance.  La 
consommation  moyenne  horaire  a  été  de  66,5  litres, 
valeur  remarquablement  réduite. 


L'AÉRONAUTIQUE. 


84 

La  navigation,  qui,  avec  quelques  difficultés  en 
Espagne,  paraît  avoir  été  excellente  malgré  la  longueur 
de  la  nuit,  éclairée,  il  est  vrai,  par  la  lune;  le  trajet 
accompli,  sont  des  faits  tout  à  l’honneur  de  la  technique 
française  et  des  pilotes. 

Le  voyage  n’est  pas  terminé.  Le  7  février,  Arrachart 
et  Lemaître  ont  quitté  Dakar  pour  Tombouctou,  et  le  8, 
ils  se  posaient  à  Kayes.  Le  16,  ils  arrivaient,  après 
remise  en  état  de  leur  moteur,  à  Bamako ,  et  Je  17,  au 
soir,  atterrissaient  à  Tombouctou  après  une  étape  de 
83okni. 

Repartis  le  20,  les  deux  pilotes  causèrent  quelque 


inquiétude  en  ne  donnant  pas  de  leurs  nouvelles  pendant 
plusieurs  jours;  on  apprit  enfin  heureusement,  le  a5,  qu’ils 
avaient  été  déviés  de  leur  route  et  contraints  d’atter¬ 
rir,  leur  provision  d’essence  épuisée,  dans  l’oasis  d’Aïn- 
Mézer,  à  i8ookm  de  Tombouctou.  Abandonnant  pour 
quelques  jours  leur  appareil  intact,  ils  gagnèrent  le 
poste  d’El  Goléa  à  i45km  au  Nord  de  leur  point  d’at¬ 
terrissage.  Les  organisateurs  du  raid  ont  pris  les 
mesures  nécessaires  pour  expédier  d’Alger  sur  voitures 
Renault  à  six  roues  l’essence  et  l’huile  qui  permettront  à 
cette  courageuse  équipe  de  poursuivre  son  voyage  et, 
nous  l’espérons,  d’être  bientôt  de  retour. 


L’aménagement  des  Blérlot  de  la  Mission  au  Tchad 


En  raison  de  la  longueur  relativement  restreinte  des 
étapes  à  franchir,  du  manque  de  ressources  de  la  zone 
survolée,  et  surtout  de  la  nature  de  la  mission  d’étude 
des  équipages  des  deux  avions  Blériot ,  il  était  possible 
et  nécessaire  d’aménager  ces  appareils  avec  un  soin  tout 
particulier. 

AMÉNAGEMENT  GÉNÉRAL. 

Nos  schémas  indiquent  suffisamment  comment  avaient 
été  disposés  les  postes  de  pilotage  et  de  navigation,  la 
place  occupée  par  les  nombreux  bagages  emportés.  Le 
Jean-Casale,  par  exemple,  emportait  i65kg  de  rechanges 
(haubans,  boulonnerie,  essieux,  sandows,  câbles,  hélice, 
chambres  à  air,  démarreur,  flexibles,  bougies,  pistons, 
magnétos,  durits,  accumulateurs,  pièces  T.  S.  F.),  i45kg  de 
vêtements  et  d’accessoires  destinés  à  améliorer  le  confort 
et  la  sécurité  des  passagers  (linge  et  vêtements  personnels, 
effets  chauds,  sacs,  musettes,  pharmacie,  matériel  de 
cuisine),  54kg  d’armement  (fusils,  revolvers  et  cartouches), 
5ikg  d’outillage  et  matériel  de  campement  pour  avion 
(câbles,  sangles,  vérins,  housses,  seaux,  petits  outils  de 
mécanicien)  et  54kg  de  matériel  divers,  soit  au  total  46c)kg- 
le  poste  de  T.  S.  F.  étant  compté  dans  le  poids  à  vide. 

Avec  un  poids  d’équipage  de  3i8kg,  le  Jean-Casale 
pesait  au  total  5545kg,  soit  445kg  de  plus  que  le  Blériot  1 15 
normalement  équipé. 

APPAREILS  DE  NAVIGATION. 

Poste  du  pilote.  —  Les  deux  avions  ont  été  munis  cha¬ 
cun  de  3  altimètres,  3  montres,  1  contrôleur  de  vol  Badin 
et  deux  indicateurs  de  vitesse  Badin. 


Un  compas  A.M.-i  a  été  installé  au  poste  du  pilote. 

Poste  du  navigateur.  —  Le  Blériot  quadrimoteur  se 
prêtait  parfaitement  à  l’installation  du  poste  de  navi¬ 
gateur.  La  place  qui  lui  est  réservée  est  assez  vaste,  la 
visibilité  est  excellente  vers  l’avant,  de  côté  et  à  la 
verticale.  Le  poste  est  voisin  du  pilote  avec  qui  le  navi- 


Le  poste  de  navigation. 


gateur  peut  communiquer  très  facilement.  On  y  a  installé 
un  compas  V.  G.  N.,  un  dérivomètre  S.  T.  Aé.  et  un 
navigraphe  Le  Prieur. 

M.  Le  Prieur  fit  les  premières  étapes  à  bord  pour  ini¬ 
tier  complètement  l’équipage  au  fonctionnement  de  son 
navigraphe. 

A  bord  du  .Jean-Casale.  le  capitaine  Dagnaux  a  fait 
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L’aménagement  du  Jean-Casale. 

1.  pupitre  du  navigateur;  2,  valises;  3,  havresacs;  4.  boîte  à  outils; 
5,  colis  d’ell'ets  chauds;  6.  vérins,  piquets  d’amarrage,  pièces  de  re¬ 
change;  7,  pharmacie;  8,  huile  pour  moteur  de  démarrage;  9,  fusils 
et  cartouches;  10,  roue  de  rechange,  échelle,  bidons,  entonnoir,  ré¬ 
chaud  ;  11,  pièces  de  rechange  pour  T.  S.  F.;  12,  cantine,  pièces 
de  rechange  pour  moteur  et  train  d’atterrissage,  boulonnerie,  etc.: 
13,  hélice  et  haubans  de  rechange;  14,  fauteuil  du  navigateur: 
15,  cartes,  ehousses ;  16,  extincteur  de  cabine.  (12  eL  13  sont  situés 
à  l’arrière  de  la  partie  figurée  du  fuselage.) 


L' aménagement  du  Roland-Garros. 

1.  pupitre  du  navigateur;  2,  sacs  et  valises;  3,  vêlements;  4,  pièces 
de  rechange,  extincteur  de  cabine;  5,  boîte  à  outils;  6,  pharmacie, 
vivres,  pâtes  à  souder,  etc.  ;  7,  fusils;  8,  cartouches,  9,  mitrailleuse; 
10,  casques  coloniaux,  bidons;  11.  roue  de  rechange,  matériel  de 
cinéma;  12,  échelle;  13,  cantine,  pièces  de  rechange  pour  moteurs 
et  train  d’atterrissage,  huile  pour  moteur  de  démarrage,  etc.; 
14,  hélice  et  haubans  de  rechange  ;  15,  cartes. 


/.'aménagement  des  Blériot  de  la  mission  de  Goys. 


ajouter  à  son  compas  un  dispositif  spécial  permettant 
de  prendre  des  relèvements,  dispositif  plus  facile  à 
employer  que  celui  existant  normalement  sur  le  T7.  G.  I\.R. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE. 

Pour  ne  pas  surcharger  le  Roland- Garros,  cet  avion 
n’a  pas  été  équipé  pour  le  vol  de  nuit.  Une  simple  cana¬ 
lisation  a  été  installée  à  bord  pour  permettre  l’éclai¬ 
rage  à  terre  en  cas  de  réparation  de  nuit. 

Par  contre,  le  Jean-Casale  pouvait  naviguer  de  nuit. 
Son  installation  comportait  les  feux  de  position,  de  signa¬ 
lisation  et  l’éclairage  de  bord.  L’atterrissage  éventuel 
était  assuré  à  l’aide  de  fusées  Hall  à  l’exclusion  de 
phares  qui  pèsent  lourd  et  présentent  une  résistance  sup¬ 
plémentaire.  Une  génératrice  de  5oo  watts  alimentait 
cette  installation,  débitant  en  tampon  sur  une  batterie 
d’accumulateurs  de  16  volts  ao  ampères-heure.  Cette  bat¬ 
terie  devait  servir  à  terre  à  l’éclairage  des  avions  pour 
les  visites  et  réparations  à  faire  de  nuit.  Elle,  pouvait 
être  transportée  à  terre  du  Jean-Casale  sur  le  Roland- 
Garros.  Des  prises  de  courant  avec  des  balladeuses 


munies  de  3om  de  fd  volant  étaient  disposées  sur  l’un  et 
l’autre  avion. 

T.  S.  F. 

Pour  réduire  le  poids  au  minimum,  on  n’avait  ins¬ 
tallé  la  T.  S.  F.  que  sur  l’un  des  avions,  le  Jean-Casale. 

On  a  pris  un  émetteur,  qui  n’est  pas  du  dernier  modèle 
(poste  S  allégé),  mais  qui  est  éprouvé  et  peut  commu¬ 
niquer  avec  des  postes  côtiers  et  des  navires  en  mer. 
Le  récepteur  permettait  d’entendre  toutes  les  émissions 
de  longueur  d’onde  comprise  entre  5oom  et  3ooom.  Une 
génératrice  supplémentaire  a  été  accouplée  au  moteur 
de  démarrage  Bristol,  pour  permettre  le  fêhictionnement 
à  terre.  Il  n’a  pas  été  prévu  pour  ce  dernier  cas  de  mât  : 
l’antenne  devait  être  montée  simplement  sur  une  perche 
fixée  sur  l’avion.  Cette  installation  permettait  à  l’avion  de 
communiquer  en  vol  à  4oo^m  avec  les  postes  de  I.  S.  F. 
du  S.  N.  Aé.,  les  postes  de  T.  S.  F.  côtiers,  les  postes 
de  navires  et  la  plupart  des  postes  de  T.  S.  F.  du  Sa¬ 
hara  et  du  Maroc. 

Au  sol,  l’avion  pouvait  communiquer  atterri  à  iookœ 
avec  les  mêmes  stations.  P.  F. 
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Considérations  sur  les  records  d’aviation 

Par  Charles  DOLLFUS 


La  question  des  records  du  monde  devient  sérieuse  : 
leur  nombre,  en  raison  des  catégories  créées  par  la  Fédéra¬ 
tion  Aéronautique  Internationale ,  menace  de  leur  enlever 
toute  valeur.  Les  tableaux  ci- joints  permettront  de  se 
rendre  compte  de  cet  état  de  chose  et  du  manque  d'intérêt 
de  beaucoup  de  records  actuellement  existants.  Leur 
nombre  possible,  sous  la  réglementation  présente,  en 
se  limitant  à  une  charge  utile  de  io  oookg  et  une  distance 
de  io  oookm,  est  de  1338. 

L’année  1924  se  termine  avec  une  liste  de  77  records 
du  monde  pour  avions  et  hydravions  à  moteurs,  dont 
52  aux  Etats-Unis,  17  à  la  France,  5  au  Danemark, 
2  à  la  Tchécoslovaquie,  1  à  la  Suède  ;  au  cours  de 
l’année  1924,  les  records  mondiaux  ont  été  battus  87  fois, 
et  ce  sont  les  records  les  moins  significatifs  qui  ont 
été  l’objet  du  plus  grand  nombre  de  compétitions. 

Un  mouvement  s’est  heureusement  dessiné  en  aveurf 
d’une  importante  diminution  du  nombre  de  records,  ce 
qui  donnera  plus  de  valeur  à  ceux  qui  subsisteront  : 
ce  sera  l’objet  d’une  prochaine  réunion  de  la  F.  A.  I. 

A  priori ,  il  semble  que  la  grande  délimitation  entre  le 
record  sans  ravitaillement  et  celui  avec  ravitaillement 
doive  disparaître,  mais  sans  supprimer  cette  dernière 
catégorie  qui,  si  elle  a  une  valeur  technique  moindre  que 
la  première  pour  la  cellule,  conserve  intégralement  la 
valeur  sportive  et  la  valeur  technique  pour  le  moteur; 

sa  rareté  en  fait  un  élément 


Records  mondiaux  d' altitude  sans  et  avec  charge , 
pour  avions  et  hydravions,  au  3i  décembre  tg23  et  au  3i  décembre  1924. 
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cords  des  directions  techniques  :  celles-ci 
conduiraient  fatalement  à  une  multi¬ 
plication  infinie  des  catégories  suivant 
le  but  envisagé.  Il  est  nécessaire  de 
conserver  le  principe  sportif  qui  con¬ 
duit,  par  la  seule  consécration  de  l’acte 
humain  accompli,  à  une  grande  sim¬ 
plification,  par  suite  à  la  clarté.  Si, 
dans  les  records,  on  devait  faire  une 
vraie  distinction  technique  —  qui , 
m’est  avis,  n’est  pas  désirable  —  celle- 
ci  aurait  pu  porter  sur  l’emploi  du 
monomoteur  ou  celui  du  polymoteur. 
L’intérêt  d’une  telle  distinction  appa¬ 
raît  nettement  dans  la  liste  des  records 
tenus  à  la  fin  de  1924  :  on  y  trouve 
pour  les  avions,  3o  records  avec  mono- 
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Records  mondiaux  de  distance  en  circuit  sans  et  avec  charge , 
pour  avions el  hydravions,  au 3i  décembre  ii)i3  et  au  3i  décembre  1924. 
Le  record  de  53ool<m  a  été  effectué  avec  ravitaillement  en  vol. 


moteurs,  8  avec  polymoteurs,  portant 
sur  12  types  de  monomoteurs  et  seule¬ 
ment  2  types  de  bimoteurs  et  1  hexa- 
moteur;  pour  les  hydravions,  i3  re¬ 
cords  avec  monomoteurs,  22  avec  bi¬ 
moteurs,  battus  sur  7  types  de  mono¬ 
moteurs  et  4  types  de  bimoteurs.  On 
constate  d’ailleurs  que  tous  les  grands 
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records  de  durée,  distance,  vitesse  et  altitude  avec  et 
sans  ravitaillement,  pour  avions  et  hydravions  appar¬ 
tiennent  sans  exception  à  des  monomoteurs. 

Le  maintien  des  records  simples,  les  grands  records  de 
vitesse,  distance,  durée  et  altitude  pures  s’impose  natu¬ 
rellement. 

Pour  la  distance  pure,  il  est  utile  de  maintenir  la 
distinction  entre  le  record  en  ligne  droite,  vrai  voyage, 
et  le  record  en  circuit  fermé,  qui  permet  aussi  une 
mesure  plus  rigoureuse,  en  principe  au  moins,  de  la 
vitesse  réelle  de  l’avion;  l’un  et  l’autre  sont  intéressants. 
Cependant,  si  l’on  ne  devait  garder  qu’un  record  de 
distance,  mes  préférences  iraient  sans  hésitation  au  record 
en  ligne  droite. 

Parmi  les  records  complexes,  ceux  de  vitesse  sur  des 
distances  données  en  circuit  n’ont  plus  grand  sens  en 
raison  de  leur  nombre,  qui  permet  trop  souvent  à  un 
pilote  de  s’attribuer  plusieurs  records  mondiaux  en  un 
seul  vol.  H  paraîtrait  logique  de  limiter  ces  records  à 
certaines  distances  telles  cjue  5ookm,  ioookm,  4oookm. 
distances  suffisamment  différentes,  correspondant  à  des 
appareils  différents  et  répondant  à  des  réalités  pratiques 
(étapes  actuelles,  étapes  de  prochain  avenir,  étapes  trans¬ 
océaniques)  pour  les  transports  aériens.  Pour  accentuer  la 
différence,  on  pourrait  toutefois  admettre  iookm  au  lieu 
de  5ookln. 

En  ce  qui  concerne  le  poids  utile,  il  y  a  lieu  d’élaguer 
beaucoup,  mais  il  est  nécessaire  de  maintenir  les  charges 
répondant  à  des  applications  commerciales,  c’est-à-dire 
5ookg,  ioookg,  4oookg.  On  arriverait  ainsi  à  un  total 


de  29  records,  pour  avions  et  autant  pour  hydravions. 

La  création  d’un  nouveau  record  pourrait  porter  sur 
la  vitesse  verticale  des  appareils,  qui  n’a  pas  encore  été 
envisagée. 

La  liste  des  records  qui  sont  —  à  mon  sens  —  intéres¬ 
sants  à  maintenir  se  définit  ainsi  : 

Records  simples  :  Durée;  altitude;  vitesse  pure  (base 
de  3km);  distance  en  ligne  droite;  distance  en  circuit. 

Records  complexes  :  3  catégories  comprenant  les  mêmes 
records  mais  avec  des  surcharges  de  5ookg,  ioookg. 
4oookg,  c’est-à-dire  records  de  durée;  distance  en  ligne 
droite;  distance  en  circuit;  altitude;  vitesse  pure  (base 
de  3km);  vitesse  en  circuit  sur  5ookm,  sur  ioookD1,  sur 
4oookm,  ces  trois  records  de  vitesse  sans  charge. 

Éventuellement,  record  de  vitesse  verticale,  soit  simple, 
soit  avec  altitude  fixée. 

Les  records  d’aviation  sans  moteur,  d’hélicoptères,  etc., 
11e  sont  pas  en  question  ici. 

Les  graphiques  comparés  des  records  au  3i  dé¬ 
cembre  1923  (la  plupart  datant  de  l’année  1923,  quelques- 
uns  de  1920  et  1922)  et  au  3i  décembre  1924,  graphiques 
établis  selon  le  principe  déjà  adopté  ici  (x) ,  donnent  des 
indications  sur  les  tendances  assez  différentes  suivant 
les  catégories. 

Pour  l’altitude  en  avion,  il  y  a  progrès  au  cours  de  1924, 
sauf  avec  les  charges  de  25o  et  4oookg.  L’altitude  en  hydra- 

(J)  Voir  L’ Aéronautique,  n°  61,  p.  72. 
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vion  est  plus  encore  en  progrès  et  les  courbes  des  deux 
années  sont  largement  espacées,  avec  une  prédominance 
française  remarquable. 

La  durée  est  beaucoup  moins  nette,  et  il  est  difficile 
de  tirer  des  conclusions  d’un  graphique  très  incomplet 
en  1923.  On  constate  cependant  une  grande  inégalité 
entre  la  durée  pure  et  celle  avec  25o  et  5ookg.  Pour  l’hydra- 
viation,  la  courbe  complète  appartient  au  contraire  à  1923, 
avec  quelques  points,  en  progrès  régulier,  en  1924. 

Le  tableau  de  la  distance,  où  les  graphiques  réunissent 
les  records  avec  et  sans  ravitaillement,  en  ligne  droite 
et  en  circuit,  ne  permet  pas  de  comparaison  décisive; 
on  constate  seulement  que  les  grands  records  sans  charge 
restent  à  1923,  et  qu’un  mouvement  se  dessine  en  1924 
pour  établir  les  records  avec  i5o,  5oo  et  ioookg.  Pour  les 
hydravions,  au  contraire,  la  ligne  des  records  de  o  à  ioookg 
est  continue  pour  1923,  avec  des  gains  en  1924  pour  o 
et  25okg. 

Les  graphiques  de  vitesse  sur  distance  sans  charge 
ni  ravitaillement  sont  intéressants.  Ils  ont  été,  pour 


simplifier,  arrêtés  à  2oookm  bien  qu’ils  existent  jusqu'à 
4oookm  (1923).  La  courbe  1924  est  discontinue  entre  la 
victoire  de  Bonnet  et  la  vitesse  sur  5ookm.  La  France 
est  en  tête  de  l’année  avec  trois  records  battus. 

Les  hydravions  marquent  un  progrès  inégal  mais  con¬ 
sidérable  et  presque  totalement  américain  pour  cette 
catégorie. 

A  titre  d’indication,  on  a  établi  un  graphique  pour  la 
vitesse  avec  5ookg  de  charge  :  aucune  comparaison  11’y 
est  possible,  puisque  1923  n’y  est  pas  représenté;  on  cons¬ 
tate  entre  les  records  avions  et  hydravions  sur  100  et  200kn‘ 
un  parallélisme  dû  au  fait  que  les  uns  et  les  autres  ont 
été  établis  au  cours  d’une  seule  tentative. 

Dans  l’ensemble,  il  est  à  noter  que  sur  les  quatre  grands 
records:  durée,  distance,  altitude  et  vitesse  pures,  ou  records 
simples,  ceux  que  l’on  proposera  fort  heureusement  de 
mettre  à  part  dans  la  future  réglementation,  pour  les 
avions,  trois  appartiennent  à  la  France  et  un  aux  Etats- 
Unis,  et  par  contre,  pour  les  hydravions,  trois  appar¬ 
tiennent  aux  États-Unis  et  un  à  la  France. 

Charles  DOLLFUS 


LISTE  DES  RECORDS  FIGURÉS  SUR  LES  GRAPHIQUES. 


Avions.  Hydravions. 

Altitude  sans  charge. 


3o  octobre  1923  :  11  i45m  (Sadi-Lecointe,  Fr.;  avion 
Nieuport-Delage,  moteur  Hispano-Suiza  4oo  IIP). 
10  octobre  1924  :  12  o66m  (Callizo,  Fr.;  avion  Gourdou- 
Leseurre,  moteur  Hispano-Suiza  3oo  HP). 


27  mars  1924  :  898om  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.; 
avion  T.  P- 1,  moteur  Liberty  4oo  HP). 


3o  novembre  1928  :  5535m  (Laporte,  Fr.;  hydravion 
Schreck  F. B. A.- 17,  moteur  Hispano-Suiza  180  HP). 

11  mars  1924  :  8980™  (Sadi-Lecointe,  Fr.;  hydravion 
Nieuport-Delage,  moteur  Hispano-Suiza  4oo  HP). 


7  juin  1923  :  33o7m  (Brix,  U.  S.  A.;  hydravion  Davis- 
Douglas ,  moteur  Liberty  L joo  HP). 

18  août  192.4  :  5691 ra  (lieutenant  Krook,  Suède;  hydra¬ 
vion  Heinkel  S.  L,,  moteur  Rolls-Royce  36o  HP). 


Altitude  avec  25okg  de  charge. 


Altitude  avec  5ookg  de  charge. 


12  mars  1923  :  5992™  (Thiéry,  Espagne,  avion  Breguet  19, 
moteur  Lorraine  4oo  HP). 

21  mai  1924  :  8578m  (lieutenant  Harrig,  U.  S.  A.;  avion 
T.  P- 1,  moteur  Liberty  4oo  HP). 


7  juin  1923  :  2542m  (lieutenant  Fuller,  U.  S.  A.;  hydra¬ 
vion  F-5  L,  deux  moteurs  Liberty  4oo  HP). 

27  août  1924  :  4755m  (Laporte,  Fr.;  hydravion  Schreck 
F.  B.  A- 19,  moteur  Hispano-Suiza  3oo  LIP). 


Altitude  avec  ioookg  de  charge. 


Ier  juin  1923  :  499om  (J-  Casale,  Fr.;  avion  Blériot.  n5, 
quatre  moteurs  Hispano-Suiza  180  HP). 

6  mai  1924  :  575im  (L.  Coupet,  Fr.;  avion  Farman 
moteur  Farman  600  IIP). 


7  juin  1923  :  2432m  (lieutenant  Dolecek,  U.  S.  A.;  hydra¬ 
vion  F- 5  L,  deux  moteurs  Liberty  4oo  HP). 

11  juin  1924  :  3744m  (Burri,  Fr.;  hydravion  Blanchard , 
deux  moteurs  Hispano-Suiza  3oo  HP). 
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A  lût  ude  avec 

4  mai  1920  :  426 7m  (Hill,  G. -B.;  avion  Ilandley-Page, 
deux  moteurs  Napier  45o  HP). 

2  octobre  1924  :  4o53m  (Mac  Ready,  U.  S.  A.;  avion 
Martin  N.  B.  S.-i,  deux  moteurs  Liberty  4oo  IIP). 


i5ookg  de  charge. 

7  juin  192.3  :  1 7,32m  (lieutenant  Stanley,  U.  S.  A.;  hydra¬ 
vion  F- 5  7v,  deux  moteurs  Liberty  4oo  HP). 

17  avril  1924  :  2i3om  (lieutenant  de  vaisseau  Pelletier 
Doisy,  Fr.;  hydravion  Blanchard ,  deux  moteurs 
Il ispano- Suiza  3oo  HP). 


Altitude  avec  2000 kg  de  charge. 

27  octobre  192,3  :  2o49m  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.;  7  juin  192.3  :  i48gm  (lieutenant  Holland,  U.  S.  A.;  hydra- 

avion  Barling-Bomber,  six  moteurs  Liberty  4oo  HP).  vion  F- 5  L,  deux  moteurs  Liberty  4oo  IIP). 

8  mai  192.4  :  4 4 7 3 111  (Bossoutrot,  Fr.;  avion  Farman , 
moteur  Farman  600  HP. 


Altitude  avec  3oookg  de  charge. 

27  octobre  192,3  :  i629m  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.; 
avion  Barling,  six  moteurs  Liberty  4oo  IIP). 

17  mai  1924  :  1942™  (Bossoutrot,  Fr.;  avion  Farman- 
Goliath ,  moteur  Farman  600  HP). 

Altitude  avec  4oookg  de  charge. 

3  octobre  192.3  :  i.363m  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.; 
avion  Barling ,  six  moteurs  Liberty  4oo  HP). 


Durée  sans  charge. 


16-17  avril  1923  :  36h  4m  34s  (lieutenants  Mac  Beady 
et  Kelly,  U.  S.  A.;  avion  Fokker  T-III,  moteur  Liberty 
4 00  HP). 

16-17  juillet  1924  :  3711  Ô9m  ios  (Coupet  et  Drouhin, 
Fr.;  avion  Farman,  moteur  Farman  j5o  HP). 


12  juin  1923  :  1  ih  i8m  59s  (lieutenant  Schur,  U.  S.  A.; 
hydravion  Davis  Douglas,  moteur  Liberty  4oo  HP). 

11-12  juillet  1924  :  i4h  53m  44s  2/5  (lieutenants  Wead 
et  Price,  U.  S.  A.;  hydravion  C.  5.-2,  moteur  Wright 
585  HP). 


Durée  avec  charge  de  2  5okg. 


28  juin  1924  :  9h  nm  53 8 4/5  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.; 
avion  Douglas,  moteur  Liberty  /\oo  HP). 


6  juin  1923  :  ioh23m58s  (lieutenant  Stanley,  U.  S.  A.; 
hydravion  F- 5  L,  deux  moteurs  Liberty  4oo  HP). 


Durée  avec  charge  de  5ookg. 


28  juin  1924  :  9h  1 2m  53s  4/5  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.  ; 
avion  Douglas,  moteur  Liberty  foo  HP). 


6  juin  1923  :  711  35m  54s  (lieutenant  Holland,  U.  S.  A.; 
hydravion  F- 5  L,  deux  moteurs  Liberty  4oo  HP). 


Durée  avec  charge  de  ioookg. 

6  juin  1928  :  2h  45m  9S  (lieutenant  Fuller,  U.  S.  A.; 
hydravion  Davis  Douglas,  moteur  Liberty  4oo  IIP). 

2  octobre  1924  :  211  1 3m  49s  3/5  (lieutenant  Mac  Ready,  2.5  octobre  1924  :  5h  28m  43s  (lieutenant  Henderson, 
U.  S.  A. ;  avion  Martin,  deux  moteurs  Liberty  4o°  HP).  U.  S.  A.;  hydravion  P.  A  . -7-1,  deux  moteurs 

Wright  535  HP). 

Durée  avec  charge  de  i5ookg. 

4  mai  1920  :  ih  20m  (Hill,  G. -B.;  avion  Handley-Page,  7  juin  1928  :  ah  i8m  (lieutenant  Stanley,  U.  S.  A.; 
deux  moteurs  Napier  45o  HP).  hydravion  F- 5  L,  deux  moteurs  Liberty  4oo  HP). 

2  octobre  1924  :  2hi3m49s3/5  (lieutenant  Mac  Ready, 

U.  S.  A.;  avion  Martin,  deux  moteurs  Liberty  4oo  IIP). 

3, 


L'AÉRONAUTIQUfc 


yu 


Durée  avec  charge  de  2000kK 


2 7  octobre  1920  :  ih  19™  ns  2/5  (lieutenant  Harris, 
U.  S.  A.;  avion  Barling,  six  moteurs  Liberty  4oo  HP). 

3  octobre  1924  :  ih  47m  IO'  2/5  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.  : 
avion  Barling ,  six  moteurs  Liberty  4oo  HP). 


7  juin  1920  :  5im  (lieutenant  Holland,  ü.  S.  A.;  hydravion 
F- 5  L,  deux  moteurs  Liberty  4oo  HP). 

2,5  octobre  1924  :  1 11  49m  1 1 s  4/^  (lieutenant  Hardison, 
U.  S.  A.;  hydravion  P. N.- 7-1,  deux  moteurs 
Wright  535  HP). 


Durée  avec  charge  de  3oookg. 

27  octobre  1923  :  ik  igm  1  is  8/10  (lieutenant  Harris, 

L.  S.  A.;  avion  Barling,  six  moteurs  Liberty  4oo  IIP). 

3  octobre  1924  :  ih47mi0'2/5  (lieutenant  Harris, 

U.  S.  A.;  avion  Barling ,  six  moteurs  Liberty  4oo  HP). 


Durée  avec  charge  de  4000 kF 

3  octobre  1924  :  ih  47ni  iqS  2/5  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.  ; 
avion  Barling-Bomber,  six  moteurs  Liberty  4oo  HP). 


Vitesse  sans  charge. 

O 

Sur  base  de  3km  : 


4  novembre  1923  :  429kmk?  026  (lieutenant  Williams, 
U.  S.  A.;  avion  Curtiss  R- 6,  moteur  Curtiss  5oo  HP). 

ix  décembre  1924  :  448kmh,  170  (adjudant  Bonnet,  Fr.; 
avion  Bernard  moteur  H ispano- Suiza  55o  HP). 


28  décembre  1922  :  28okm)l,  i55  (Passaleva,  Italie;  hydra¬ 
vion  Savoia  Marchetti,  moteur  II ispano- Suiza  800  HP). 

26 octobre  1924:  3o2kmh  684  (lieutenant  Cuddihy,  U.S.A.  ; 
hydravion  Curtiss  N.  C.  B. ,  moteur  Curtiss  45o  HP). 


Sur  K 

6  octobre  1923  :  392 kmh,  379  (lieutenant  Williams, 

F.  S.  A.:  avion  Curtiss  B-6,  moteur  Curtiss  460  HP). 

Sur  2 

6  octobre  1923  :  392kmh,  1 54  (lieutenant  Williams, 

F.  S.  A.;  avion  Curtiss  B-6,  moteur  Curtiss  460  HP). 


km  . 

12  août  1922  :  2o8kmh,  818  (Biard,  F. -B.;  hydravion 
Supermarine ,  moteur  Napier  45o  IIP). 

>5  octobre  1924  :  286kmh,  866  (lieutenant  Ofstie,  U.  S.  A.; 
hydravion  Curtiss,  moteur  Curtiss  45o  HP'. 

,km  ■ 

28  septembre  1923  :  273kmh,  fin  (lieutenant  Rittenhouse, 
U.  S.  A.;  hydravion  Curtiss  C.  B.-?>,  moteur  Curtiss 
465  HP). 

2.5  octobre  1924  :  286kmh,  866  (lieutenant  Ofstie,  U.  S.  A.  ; 
hydravion  Curtiss  C.  B.- 3,  moteur  Curtiss  460  HP). 


Sur 

3i  mars  1928  :  270kmh  (lieutenant  Pearson,  U.  S.  A.; 

avion  V  eraille- S  perry,  moteur  Wright  35o  HP). 

23  juin  1924  :  3o6kmh.  696  (Sadi-Lecointe,  Fr.;  avion 
.V  ieuport-Delage,  moteur  J  !  ispano- Suiza  5oo  HP  . 

Sur 

29  mars  192.3  :  2o5kmh  (lieutenants  Harris  et  Lockwood, 
U.  S.  A.;  avion  D.  IL- 4  L,  moteur  Liberty  4oo  HP). 

29  décembre  1924  :  22ikmk,  775  (Doret,  Fr.:  avion 
Dewoitine,  moteur  Hispano-Suiza  3oo  HP). 


500km  ; 

6  juin  1923  :  ii5kml1,  870  (lieutenant  Schur,  U.  S.  A.; 
hydravion  Davis-Douglas,  moteur  Liberty  4oo  HP). 

2,5  octobre  1924  :  259kmk,  32,8  (lieutenant  Ofstie,  U.  S.  A.; 
hydravion  Curtiss  ('.  IL,  moteur  Curtiss  45o  HP). 

ioookm  : 

12  juin  1928  :  n3kmh,  740  (lieutenant  Schur,  U.  S.  A.: 
hydravion  Davis-Douglas,  moteur  Liberty  4oo  HP). 

7  novembre  1924  :  i63kmh,  678  (lieutenants  Bertrandias 
et  Mac  Donald,  U.  S.  A.;  hydravion  Lcening,  moteur 
Liberty  4oo  HP). 
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Sur  i5ookm  : 

17  août  1923  :  i84kmh,  o3o  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.;  16  juin  1924  :  1  i9kml1,  3 60  (lieutenants  Wead  et  Price, 

avion  73.//.- 4  L,  moteur  Liberty  375  HP).  U.  S.  A.;  hydravion  C.  S.- 2,  moteur  W  right  385  HP). 

Sur  2oookm  : 

17  avril  1923  :  i83kmh,  83o  (lieutenant  Harris,  U.  S.  A.; 
avion  F.  77.-4,  moteur  Liberty  3^5  HP). 

(Records  existant  jusqu’à  4oookm  pour  1923.) 


DISTANCE  EN  CIKCUIT  AVEC  ET  SANS  15  AVITAILLE  MENT. 

Avec  ravitaülement.  Sans  charge  : 

2 7 -28  août  1928  :  53ookm  (Lowell  Smith  et  Riehter, 

U.  S.  A.;  avion  D.  H. -4  B,  moteur  Liberty  4oo  HP). 

Sans  ravitaillement.  Sans  charge  : 

16-17  avl'il  1923  :  4o5okm  (Mac  Ready  et  Kelly,  U.  S.  A.;  12  juin  1923  :  i275km  (lieutenant  Sehur.  I  .  S.  A.;  hydra- 

avion  Fokker  7-2,  moteur  Liberty  4f>°  HP).  vion  Davis-Douglas,  moteur  Liberty  4oo  HP). 

11-12  juillet  1924  :  i6ookm  (lieutenants  Wead  et  Price. 
U.  S.  A.;  hydravion  C.  5.-2,  moteur  Wright  585  HP). 

Avec  25okg  de  charge  : 

6  juin  1928  :  925km  (lieutenant  Stanley,  U.  S.  A.;  hydra¬ 
vion  F-5  L,  deux  moteurs  Liberty  4oo  HP). 

28  juin  1924  :  95okm  (Harris,  ü.  S.  A.;  avion  Douglas  DT-2  24  octobre  1924  :  ii02km  (Lesch,  Danemarck;  hydravion 
moteur  Liberty  4oo  HP).  Rohrbach,  deux  moteurs  Rolls-Royce  36o  HP). 

Avec  5ookg  de  charge  : 

28  juin  1924  : 95okm  (Harris,  U.  S.  A.  ;  avion  Douglas  DT-i,  6  juin  1928  :  75okm  (lieutenant  Holland,  L.  S.  A.  ; 
moteur  Liberty  4oo  HP).  hydravion  F- 5  L,  deux  moteurs  Liberty  4°°  HP). 

Avec  ioookg  de  charge  : 

6  juin  192.3  :  325km  (lieutenant  huiler,  Ü.  S.  A.;  hydravion 
Davis-Douglas,  moteur  Liberty  4°°  HP). 

2Ô  octobre  1924  :  jonkm  (lieutenant  Henderson,  L.  S.  A.: 
hydravion  P  A  -7-1,  deux  moteurs  Wright  535  HP). 
(Existe  jusqu’à  2oookg.) 

Vitesse  avec  charge  de  5ookg. 

‘  Sur  iookm  : 

7  septembre  1924  :  202kmh,  1 33  (capitaine  Kalia,  Tchéco-  3o  novembre  1924  •  i45kmk,  118  (Paumier,  Fr.;  hydravion 
Slovaquie:  avion  Aero-12,  moteur  Maybach  260  HP).  Schreck  b. R. A.,  moteur  H 1  spano- Suiza  35o  HP). 

Sur  20okm  : 

7  septembre  1924  :  i8qkmh,  219  (Sergent  K  as  par,  Tchéco-  3o  novembre  1924  •  i4akmh>  b3o  (Paumier,  Fr.;  hydravion 

Slovaquie;  avion  \ ero- 1 2 ,  moteur  Maybach  260  HP).  Schreck  F. B. A.,  moteur  Hispano-Suiza  o5o  FIP). 

Sur  5ooklu  : 

28  juin  1924  :  i20kmh,  55o  (Meister,  U.  S.  A.  ;  avion  Martin. 
deux  moteurs  Liberty  4°o  HP). 
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Les  moteurs  fixes  en  étoile  à  refroidissement  par  air 


Les  moteurs  rotatifs,  ayant  paru  vers  1917  être 
parvenus  au  maximum  de  la  puissance  qu’on  pouvait 
leur  demander,  des  moteurs  fixes  en  éloile  à  refroidisse¬ 
ment  par  air  de  3  à  /foo  HP  ont  été  établis,  mais  leurs 
médiocres  résultats  eurent  pour  effet  de  jeter  pour  quelque 
temps  le  discrédit  sur  ce  type  de  moteurs  jusqu’aux 
récentes  performances  de  nouveaux  engins,  qui  se  sont 
révélés  aussi  intéressants  (pie  les  moteurs  classiques  à 
refroidissement  par  eau.  D’après  M.  A.  H.  R.  Fedden  (1) 
en  voici  les  avantages  et  inconvénients  : 

Economie  de  poids.  —  Environ  a5  pour  100  sur  les 
moteurs  à  refroidissement  par  eau  en  tenant  compte  du 
poids  du  système  de  réfrigération  de  ces  derniers. 

Équilibrage.  —  L’équilibrage  est  meilleur;  le  vile¬ 
brequin  n’est  pas  soumis  aux  rapides  changements 
d’efforts  qu’on  rencon  tre  sur  les  moteurs  en  Y  ou  en  ligne. 

Facilité  de  disposition  d'un  réducteur  coaxial  à  l’axe  du 
moteur  et,  par  suite,  susceptible  de  ne  pas  vibrer. 

Suppression  de  Veau ,  des  tubulures ,  du  radiateur.  —  Plus 
de  pannes,  d’ennuis  de  corrosion.  Précieux  dans  certaines 
régions  où  l’eau  est  rare.  Possibilité  de  décoller  instanta- 
nément  du  pont  d’un  bateau  sans  avoir  à  faire  tourner 
le  moteur  pour  l’échauffer  suffisamment. 

Emploi  dans  les  pays  chauds.  - —  En  Mésopotamie,  ce 
genre  de  moteur  s’est  révélé  le  plus  pratique,  car  il 
peut  maintenir  sa  puissance  si  la  température  des  ailettes 
ne  dépasse  par  170°  C.,  tandis  qu’un  radiateur  ne  peut 
dépasser  8o°  sans  évaporation  inadmissible;  par  suite, 
l’effet  d’une  variation  de  température  de  l’air  ambiant 
est  beaucoup  plus  sensible  avec  ce  dernier  type  de  refroi¬ 
dissement.  Même  observation  pour  les  pays  froids. 

Encombrement  réduit.  —  Moteur  court  et  compact, 
avantageux  pour  la  maniabilité  de  l’avion. 

Construction  relativement  simple.  —  Pièces  symétriques 
de  longueur  modérée  (facilité  d’emballage).  Eléments  en 
nombre  relativement  faible.  Possibilité  d’éliminer  les 
pièces  fondues  et  leurs  inconvénients,  en  y  substituant 
des  pièces  de  forge  en  alliages  légers. 

Démontage  rapide.  —  Un  moteur  de  4oo  HP  peut  être 
démonté  par  deux  hommes  en  8  heures  et  remonté  en 
i5  heures. 

Refroidissement  insuffisant.  —  Le  refroidissement  de 
cylindres,  donnant  une  cinquantaine  de  chevaux,  a 
présenté  des  difficultés  pour  réaliser  un  écoulement  d’air 
satisfaisant,  tout  en  tenant  compte  des  possibilités 
limitées  de  la  fonderie. 


(’)  The  Journal  oj  the  Royal  Aeronautical  Society,  {-1924. 


Brûlure  des  soupapes.  —  Les  alliages  cobalt-chrome 
et  silchrome  sont  utilises.  Le  jeu  entre  les  soupapes  et 
les  culbuteurs  doit  rester  automatiquement  constant  à 
tous  régimes  de  marche,  si  l’on  veut  avoir  un  fonctionne¬ 
ment;  régulier;  des  dispositifs  ont  été  imaginés  à  cet  effet- 

Consommation  excessive.  —  La  consommation  était 
excessive  autrefois,  tant  à  cause  de  réchauffement  des 
moteurs  et  de  leur  mauvaise  distribution,  que  du  système 
de  graissage.  Elle  a  pu  être  ramenée  à  un  taux  très 
admissible;  on  avait  essayé  d’éviter  le  graissage  trop 
abondant  des  cylindres  en  réduisant  l’arrivée  d’huile  au 
palier  de  tête  de  bielle;  ce  système  est  à  rejeter,  car 
il  faut,  par  un  graissage  abondant,  abaisser  la  tempéra¬ 
ture  de  ce  palier.  Il  est  préférable  de  dessiner  soigneuse¬ 
ment  le  carter  pour  avoir  un  drainage  convenable  de 
l’huile  et  d’employer  des  segments  de  piston  racleurs 
efficaces. 

Fonctionnement  défectueux  du  palier  de  tête  de  bielle.  — 
Les  difficultés  rencontrées  étaient  dues  à  des  charges 
trop  élevées,  des  pièces  en  mouvement  lourdes,  un  manque 
de  rigidité  et  une  lubrification  insuffisante.  Le  palier 
lisse  est  préférable  au  palier  à  billes;  il  est  léger  et  les 
articulations  des  biellettes  sont  rapprochées  de  l’axe  du 
maneton.  On  peut  admettre  une  charge  de  7kg  par 
millimètre  carré,  avec  une  vitesse  superficielle  de  om,  3 
par  seconde. 

Rupture  du  vilebrequin.  —  Le  nez  porte-liélice  a  été 
parfois  allongé  pour  permettre  un  capotage  satisfaisant 
du  moteur;  il  en  est  résulté  qu’à  certaines  vitesses,  les 
vibrations  de  torsion  du  vilebrequin  étaient  intensifiées. 
Il  faut  revenir  au  nez  court  et  rigide. 

Installation.  —  Le  capotage  du  moteur  a  une  grande 
importance;  l’ai  r  doit  refroidir  également  tous  les  cylindres 
et  s’échapper  facilement  sans  être  gêné  par  la  cloison 
incombustible,  qui  isole  le  moteur.  Les  avions  rapides 
pour  grande  altitude  auront  un  capotage  amovible  au 
gré  du  pilote,  qui  doit  être  averti  de  la  température  des 
cylindres  par  un  thermomètre.  Le  radiateur  d’huile, 
muni  d’un  thermomètre,  peut  être  placé  dans  le  capotage 
du  moteur.  La  tubulure  d’échappement  exige  des  joints 
de  dilatation  pour  éviter  la  torsion  des  cylindres. 

Enfin,  l’auteur  envisage  pour  le  moteur  en  étoile 
de  larges  débouchés  sur  les  avions  à  puissance  réduite 
(1  à  2  litres  de  cylindrée),  les  appareils  d’entraînement,  les 
monoplaces  et  biplaces  de  combat,  avions  de  bord,  petits 
hydravions,  appareils  pour  pays  chauds  et  froids,  et 
avions  trimoteurs,  avec  une  supériorité  nette  sur  les 
moteurs  à  refroidissement  par  eau,  tant  qu’un  nouveau 
moteur  à  combustion  interne  n’aura  pas  été  réalisé. 
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Le  monoplan  Bi.kriot  H- 1 1 7,  qui  vient,  de  commencer  ses  essais  en  vol  à  Vil lacoublay. 


M.  Blériot  a  fait  essayer 
avee  succès  à  Bue  un  nou¬ 
veau  monoplan  bimoteur 
à  ailes  épaisses,  type  B- 1 1 7 , 
destiné  à  l’emploi  de  mul- 
tiplace  de  chasse  pour 
haute  altitude;  c’est  l’ap¬ 
pareil  de  réalisation  si 
difficile  qui  doit  accompa¬ 
gner  les  avions  moyens 
porteurs  de  bombardement 
de  jour  et  les  protéger  par 
ses  feux  contre  toutes  atta¬ 
ques  des  avions  de  chasse 
ennemis.  Cet  appareil,  de 
formes  nouvelles  dans  la 
technique  française,  rap¬ 
pelant  certains  lokker  et 


Le  monoplan  Blériot 


Partie  centrale  du  monoplan  Blériot  B  - 1 17- 
Noter  l’épaisseur  des  ailes,  leur  échancrure  autour  des  moteurs. 
Revêtement  en  contreplaqué. 


Curtiss  torpilleurs  dans  les 
lignes  d’ensemble,  se  com¬ 
pose  d’une  voilure  entrois 
parties,  deux  ailes  et  une 
section  centrale,  dont  nous 
donnons  d’autre  part  les 
détails  de  constructions. 

Caractéristiques.  —  En¬ 
vergure  :  23m;  longueur, 
i5m,  5o.  Surface,  93  m\ 
Poids  à  vide,  286okg;  poids 
utile,  i3/tokg,  dont  820kgde 
combustible;  poids  total, 
4200kg.  Charge  par  mètre 
carré,  45kg,  1;  par  HP, 
5kg,  2.  Performances  pré¬ 
vues,  vitesse  à  4oo°m* 
jgokmh;  plafond,  6ooom. 


Détails  de  construction  du  monoplan  Blériot  B— 1 17. 

A  gauche,  l’avant  du  fuselage  et  les  fuseaux-moteurs.  —  A  droite,  l’articulation  d  un  aileron. 
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La  préparation  technique  du  raid  de  Dakar 


Nous  devons  à  l’obligeance  des  maisons  Breguet  et 
Renault,  qui  ont  remporté  le  brillant  succès  du  raid  de 
Dakar  avec  l’équipe  désormais  fameuse  des  capitaines 
Arrachard  et  Lemaître,  les  renseignements  techniques 
suivants  sur  la  préparation  du  vol.  Comme  on  le  verra 
plus  loin,  l’entreprise  était  singulièrement  audacieuse  et 
nécessitait  un  calcul  précis  du  régime  optimum  à  demander 
à  chaque  instant  au  moteur  pour  réduire  la  consommation 
le  plus  possible  en  gardant  une  vitesse  convenable;  la 
marge  de  sécurité  pour  tenir  compte  de  vents  défavorables 

ne  dépassait  guère  une  heure  de  vol,  soit  à  peu  près 

de  la  durée  du  voyage. 

L’avion  Breguet  19,  très  fin,  peut  de  ce  fait  n’utiliser 
qu’une  fraction  relativement  faible  de  la  force  motrice 
disponible  tout  en  conservant  une  vitesse  suffisante;  la 
puissance  utilisée  pendant  le  raid,  bien  que  décroissant 
de  290  à  160  HP  suivant  le  délestage  de  l’avion,  devait  per¬ 
mettre  de  maintenir  la  vitesse  au  minimum  de  i5okrah. 
Dans  ces  conditions,  le  moteur  Renault,  d’une  puissance 
nominale  de  480  HP,  déjà  très  endurant  par  lui-même, 
devait,  à  ce  régime  réduit,  fonctionner  sans  la  moindre 
difficulté;  de  plus,  la  consommation  des  carburateurs 
Zénith,  réglés  spécialement  pour  ce  régime  particulier 
d’utilisation,  pouvait  être  réduite  à  une  valeur  variant 
entre  210  et  23og  par  cheval-heure.  Les  mesures  à  prendre 
pour  économiser  au  mieux  l’essence  comprenaient  natu- 


Circulation  d’essence  du  Breguet  du  raid. 

A  droite,  réservoir  supplémentaire  d’essence  de  396’,  surmonté  du 
réservoir  de  benzol  de  1801.  —  Au  milieu,  réservoir  supplémentaire 
d’essence  de  25S1,  surmonté  du  réservoir  normal  de  n46l  et  d’une 
nourrice  de  benzol  de  371  alimentée  au  besoin  par  pompe  à  main.  — 
A  gauche,  les  pompes  A.  M.  ' 

rellement  l’établissement  d’un  tableau  de  marche  indi¬ 
quant  au  pilote  le  régime  à  donner  à  chaque  instant  à  son 
moteur. 

Ce  dernier,  un  Renault  type  12  K.  d.,  pris  dans  une 
série  en  cours  de  fabrication,  muni  de  magnétos  N.  E.  V. 


et  de  bougies  Pognon,  était  doté  des  perfectionnements 
connus  :  alimentation  par  pompes  A.  M.,  épurateur 
d’huile,  etc.;  pour  le  décollage  de  l’avion,  pesant  à  ce 
moment  328okg,  une  puissance  de  près  de  53o  HP  était 
demandée  au  moteur  et  obtenue  par  surcompression 
à  6,6  et  alimentation  temporaire  avec  du  benzol. 

L’avion,  provenant  également  d’une  série  en  cours  -de 


Aménagement  du  Breguet  19  du  raid. 

Ou  distingue  les  deux  réservoirs  Æt  et  le  double  poste  de  pilotage. 


fabrication,  avait  été  simplement  pourvu  d’un  double 
poste  de  pilotage,  de  deux  réservoirs  d’essence  supplé¬ 
mentaires  contrôlés,  comme  tous  les  réservoirs  d’ailleurs, 
par  un  jaugeur  Spirohloc,  d’une  nourrice  à  benzol 
de  371  pouvant  ensuite  servir  de  nourrice  d’essence  ali¬ 
mentée  par  pompe  à  main  de  secours,  d’un  réservoir 
de  180*  de  benzol  à  utiliser  à  la  fin  du  vol  ou  pour  per¬ 
mettre  un  nouveau  départ,  et  de  deux  réservoirs  d’huile. 
Pas  de  T.  S.  F.  à  bord,  mais  des  bombes  éclairantes  et  un 
compas  Morel  construit  par  les  établissements  Krauss. 
Au  départ,  l’appareil  avait  le  poids  total  formidable 
de  328okg;  en  cas  d’atterrissage  forcé  dans  les  premières 
heures,  les  réservoirs  inférieurs  d’essence  pouvaient  être 
vidés  instantanément  à  l’aide  d’un  panneau  de  déchi¬ 
rure  assurant  l’allégement  de  l’avion  de  4ookg  environ. 

Cette  méthode  de  navigation,  à  régime  lent  de  croisière, 
est  susceptible  de  généralisation;  elle  permettrait  sans 
aucun  doute  d’effectuer  facilement,  dans  l  état  actuel  de 
la  technique,  des  transports  quotidiens  de  l’ordre  de 
25ookm  en  12  à  i4h.  A  titre  d’exemple,  l’Extrême-Orient 
serait  ainsi  à  5  jours  de  France,  sans  parcours  de  nuit. 

Nous  exposons  ci-après  le  principe  de  la  méthode,  de 
calcul  du  rayon  d’action  de  l’avion,  l’application  au  cas 
concret  du  Breguet  du  raid  et  le  mode  d’établissement  du 
tableau  de  marche  du  moteur. 
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Principe  de  la  méthode. 

Supposons  le  poids  de  l’avion  constant  pendant  l'inter¬ 
valle  de  temps  où  il  se  déleste  de  iook8  de  combustible. 
Nous  chercherons  successivement  la  puissance  et  la  vitesse 
pour  un  poids  total  moyen  décroissant  de  ioo  en  iookg, 
en  partant  des  courbes  d’essai  en  vol  de  l’avion  19  B-2, 
équipé  avec  sa  charge  réglementaire.  A  chaque  point 
de  la  courbe  des  vitesses  horizontales  Y  correspond  une 
incidence  déterminée  de  l’avion,  c’est-à-dire  une  portance 


Des  quatre  conditions  de  marche  île  l'avion,  altitude, 
vitesse,  puissance,  poids,  trois  peuvent  être  données 
arbitrairement;  les  courbes  précédentes  détermineront 
la  quatrième  de  la  manière  suivante  : 

a.  Si  l’on  se  donne  l’altitude,  le  poids  cl  la  vitesse,  on 
formera  l’expression 


et  l’on  cherchera  celte  valeur  sur  la  courbe  (1).  On  aura 


Diagramme  des  essais  officiels  du  Bréguet  19  de  série. 

t.a  courbe  de  consommation  ci-dessus  a  été  établie  au  banc.  Des  mesures,  en  vol  ont  conduit  à  adopter  une  courbe  parallèle  correspondant 

à  une  consommation  supérieure  de  io?  environ  pour  un  même  régime. 


et  une  vitesse  déterminées.  Or.  avec  les  notations  habi¬ 
tuelles  : 


Nous  construirons  en  fonction  de  l’altitude  la  courbe  de 

Vf  0-  _  :i,G*80 
P  "  KyS 

De  même,  en  partant  de 

•s 

rp  rp  a  -  0- 

1  3  —  1  n  —  — 

«0  o0 

pour  la  puissance  à  une  altitude  z,  nous  construirons  en 
fonction  de  l’altitude  la  courbe  de 

T. 


sur  la  même  horizontale  la  valeur  correspondante  de  j—  — 

sur  la  courbe  (2).  On  multipliera  cette  valeur  par  P.V  z 
pour  avoir  la  puissance. 

b.  Si  l’on  se  donne  la  puissance,  l’altitude  et  le  poids, 
on  formera  l’expression 

N  î  0- 

P 

pour  différentes  valeurs  de  V  z;  on  marquera  ces  valeurs 

sur  la  courbe  (1).  On  portera  sur  la  même  horizontale  la 

T.  . 

valeur  de  p— ~  calculée  pour  le  même  V-;  on  aura  ainsi 

une  courbe  dont  l’intersection  avec  la  courbe  (2)  donnera 
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la  valeur  de  p  ,  de  laquelle  on  déduira  la  vitesse 
cherchée. 

Application  à  l’avion  du  raid. 

L’avion  devait  s’élever  au-dessus  du  terrain  d’Etampes 
jusqu’à  une  altitude  de  iooom,  puis  prendre  sa  route 
en  montant  progressivement  à  25oom,  hauteur  de  fran¬ 
chissement  de  l’Espagne,  puis  descendre  sur  le  Maroc 
à  2ooom,  sur  le  Kio  de  Oro  à  i5oom  et  enfin  terminer 
son  parcours  en  diminuant  régulièrement  sa  hauteur 
jusqu’au  sol. 

Au  départ,  après  avoir  atteint  l'altitude  de  iooom, 


L’avion  prenant  donc  sa  route  à  iooom  au-dessus 
d’Etampes,  il  n’était  plus  demandé  au  moteur  qu’une 
puissance  de  290  IIP  correspondant  à  une  vitesse 
de  i6okmh  sur  la  trajectoire  légèrement  ascendante. 

L’incidence  restant  ensuite  constante,  les  vitesses  et  les 
puissances  se  calculent  par 


On  ne  pouvait  descendre  au-dessous  d’un  certain  mini¬ 
mum  de  vitesse  car  il  fallait  avoir  une  tenue  en  vol  satis- 


l’avion  devait  peser  325okR,  s’étant  délesté  de  3okR. 
Voici  les  poids  au  sol  : 


Poids  de  Ta\ion  équipé..  . 

1  ii'/e 

1  1  r>.k- 

Eau  : 

Radiateur . 

6oks 

Nourrice  de  secours . 

|,Sk? 

Essence  : 

Réservoir  supérieur  A... 

»  inférieur  Àr. .  . 

OO 

( 

( 

1  Son1 

1 2tiokg 

»  .h ... 

3<>G' 

1 

i5;5ks 

Beuxol  : 

Nourrice.  .  . . .  .  . 

) 

1-1  ' 

i  8 -T”  ' 

Réservoir  supérieur  R.  .  . 

...  1 80’ 

S 

1  / 

1  Oy 

Huile  : 

Moteur.  .............. 

1 8* 

) 

l  -s1 

1  <H>kK 

2  réservoirs.  . . 

) 

i 

Equipage  avec  parachutes.  . 

!  8okE 

Bombes  éclairantes.  ....... 

Vivres,  instruments,  armes, 

outillage.  . 

85ke 

328ok< 

faisante, Jet,  d’ailleurs,  la  réduction  de  vitesse  finissait  par 
être  sans  avantage.  Le  minimum  choisi  a  été  de  i5okn,h. 
Cette  vitesse  devait  être  conservée  jusqu’à  épuisement  du 
combustible. 

Les  puissances  correspondant  à  chaque  poids  se  cal¬ 
culent  donc  par  la  méthode  a. 

Pendant  un  délestage  de  iookR  il  a  été  consommé  un 
poids  de  9oks,9  d’essence,  une  consommation  de  iookf 
d’essence  entraînant  une  consommation  de  iokï  d’huile. 

La  consommation  horaire  est  égale  à  la  puissance  mul¬ 
tipliée  par  la  consommation  spécifique  lue  sur  la  courbe 
des  consommations  du  Renault  12- I\d.  En  divisant  90,9 
par  cette  consommation  horaire  on  a  le  temps  de  chaque 
délestage,  qui,  multiplié  par  la  vitesse,  correspondante, 
donne  l’élément  de  distance  franchie. 

La  seule  hypothèse  introduite  dans  ce  calcul  a  été  de 
supposer  le  rendement  de  l'hélice  constant  pour  une 
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même  incidence  de  l’avion,  mais  sans  lui  attribuer  de 
valeur  particulière.  Le  reste  du  calcul  est  rigoureuse¬ 
ment  basé  sur  les  résultats  pratiques  des  essais.  Ceux-ci 
ont,  cependant,  été  effectués  avec  l’avion  complètement 
équipé  et  portant  par  conséquent  un  surplus  de  résis¬ 
tances  nuisibles,  à  savoir  :  échancrure  pour  le  passager 
dans  le  fuselage,  tourelle  de  mitrailleuse  avec  jumelage 
Lewis,  mitrailleuse  Vickers  à  l’avant  avec  commande 
et  couloir  d’éjection,  moulinet  de  génératrice,  support 
et  commande  de  phare,  collimateur  et  support,  défor¬ 
mation  du  capot  pour  lance-bombes  G.  P.  U.  central, 
échancrure  pour  tir  sous  fuselage  avec  mitrailleuse  Æ 
dépassant,  support  de  T.  L.,  thermomètre  de  mât.  En 
tenant  compte  d’une  amélioration  de  la  finesse  de  l’avion 
de  io  pour  ioo,  la  distance  trouvée  est  de  4§56km  pour 
une  durée  de  vol  de  29  heures  environ.  Tel  devait  être 
le  rayon  d’action  par  vent  nul. 

Tableau  de  marche  du  moteur. 

La  distance  ainsi  déterminée  ne  pouvait  être  réalisée 
que  si  le  pilote  adoptait  à  chaque  instant  le  régime 


calculé.  Il  'disposait  d’un  compte-tours  et  d’un  indica¬ 
teur  de  vitesses  relatives;  il  fallait  donc  d’abord  lui 
indiquer  pour  chaque  intervalle  le  nombre  de  tours 
correspondant  à  la  vitesse  et  à  la  puissance  calculées. 

Au  début,  le  rendement  d’hélice  étant  constant,  —  est 

n 

aussi  constant;  le  nombre  de  tours  et  la  vitesse  corres¬ 
pondant  à  un  même  angle  d’attaque  sont  donnés  par  les 
courbes  d’essais  en  vol.  Ensuite,  on  cherche  comme  précé¬ 
demment  pour  chaque  intervalle  les  nombres  de  tours 
et  la  vitesse  correspondant  à  la  même  incidence  sur  les 
courbes,  soit  n~  et  V-;  nous  aurons  le  nombre  de  tours 
cherché  par  l’égalité 

V 

n  —  nz~ j-  , 

Y  - 

V  étant  la  vitesse  calculée. 

On  a  tracé  la  courbe  de  ces  nombres  de  tours  en  fonc¬ 
tion  du  temps  afin  de  relever  le  nombre  de  tours  à  indiquer 
au  pilote  toutes  les  deux  heures. 

Les  vitesses  indiquées  au  Badin  doivent  décroître  au 
début  et  rester  constantes  à  partir  d’un  certain  moment. 


La  Structure 

> 

La  structure  du  Blériot  117  est  mixte. 

Les  ailes,  de  profil  décroissant  en  épaisseur  et  profon¬ 
deur,  sont  entièrement  en  spruce  et  contreplaqué,  avec  deux 
longerons  caissons  réunis  par  nervures  maîtresses  évidées 
et  haubannage  de  traînée.  Grands  ailerons,  avec  commande 
intérieure  à  l'aile.  La  partie  de  l’aile  faisant  suite  à  l’aileron 
est  repliable  pour  faciliter  le  transport  de  l’aile  démontée. 
La  section  centrale  est  en  tubes  d’acier  à  haute  résis¬ 
tance  et  tubes  torpédo  en  duralumin.  Elle  est  capotée 
suivant  le  profil  maximum  de  l’aile,  et  un  plancher  intérieur 
permet  la  libre  circulation  entre  les  fuseaux  moteurs  et 
le  fuselage.  Démontage  facile  des  ailes  au  moyen  de 
quatre  axes. 

Un  fuselage  s’étend  sur  la  section  d’aile  centrale  et 
porte  à  l’arrière  les  empennages.  Entre  cette  section  et 
les  ailes  sont  placés  les  deux  fuseaux  moteurs.  Ce  fuselage 
comprend,  en  partant  de  l’avant,  un  poste  de  naviga¬ 
teur,  bombardier,  mitrailleur  ou  télégraphiste  en  avant  du 
champ  des  hélices  et  à  grande  visibilité;  un  emplacement 
pour  appareils  photographiques  y  compris  le  grand 
F.  120;  le  poste  du  pilote  avec  un  siège  de  mécanicien; 
les  réservoirs  d’essence,  protégés  et  largables,  placés  au 
centre  de  gravité  entre  les  deux  longerons  d’aile. 

Les  berceaux  moteurs  sont  en  spruce  et  contreplaqué, 
avec  renforts  en  tubes  de  duralumin  s’appuyant  sur  le 


du  Blériot  117 

train  d’atterrissage.  L’aspiration  cl’air  est  faite  entière¬ 
ment  à  l’extérieur  du  capot  moteur  et  l’échappement 
se  produit  à  la  partie  supérieure. 

Chaque  fuseau  moteur  porte  à  l’avant  un  Lorraine 
4oo  HP  avec  hélice  tractive  de  2m,  90  de  diamètre; 
à  l’arrière,  un  poste  de  mitrailleur,  permettant  le  tir 
sur  l’aile,  sous  l’aile  vers  l’avant,  sous  le  fuselage  vers 
l’arrière  et  à  la  verticale.  Les  moteurs  sont  entièrement 
accessibles  en  vol  et  des  échancrures  dans  l’aile  permettent 
la  circulation  à  l’entour.  Deux  trains  d’atterrissage, 
placés  sous  les  fuseaux  moteurs,  avec  grosses  roues  et 
essieu  capoté  par  un  petit  plan  formant  entretoise. 

Empennage  à  double  dérive  et  deux  gouvernails  à 
commande  distincte;  stabilisateur  réglable  au  sol,  non 
haubanné,  gouvernail  de  profondeur.  Toutes  commandes 
par  câbles  doublés  et  suivant  des  chemins  différents  pour 
un  même  organe. 

Parmi  les  accessoires  des  moteurs  :  radiateurs  à  volets 
Vincent  André  fixés  élastiqueinent  à  chaque  atterrisseur  ; 
nourrice  en  cupro-aluminium  à  la  partie  supérieure  de  la 
circulation  d’eau;  alimentation  par  pompes  A.  M. 

L’avion  comporte  les  plus  récents  perfectionnements 
en  matière  de  chauffage  électrique  et  de  T.  S.  F.  La  sécu¬ 
rité  est  accrue  par  la  disposition  des  commandes,  un 
siège  blindé  pour  le  pilote,  un  parachute  pour  chaque 
passager. 
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L’avion  rotor 


L’Aérodynamique  du  cylindre  tournant. 

[.a  déviation  des  projectiles  due  à  l’action  d'un  vent 
latéral,  constatée  en  i852  par  Magnus,  étudiée  depuis  par 
le  colonel  Lafay,  a  été  analysée  de  nouveau  au  laboratoire 
de  Gœttingen  par  MM.  Prandtl  et  Flettner.  Ce  dernier  en 
a  fait  une  intéressante  application  en  construisant  le 
Buckau ,  navire  dont  les  voiles  sont  remplacées  par  des 
cylindres  verticaux  rotatifs,  qui  vient  d’être  expérimenté 
avec  succès  dans  la  baie  de  Kiel  et  que  la  presse  a  déjà 
longuement  décrit. 

On  peut  expliquer  l’effet  Magnus  d’une  manière 
très  générale  à  l’aide  des  principes  de  la  théorie  des  sur¬ 
faces  portantes  de  Kutta,  Prandtl  et  autres  théoriciens  : 
la  poussée  sur  une  aile  est  proportionnelle  au  produit  de 
la  vitesse  de  l’écoulement  de  l’air  de  chaque  côté  de  l’aile 
par  la  circulation  autour  de  celle-ci,  circulation  produite 
par  la  viscosité  de  l’air  et  fonction  de  la  forme  de  l’aile  et 
de  la  vitesse  de  l’écoulement.  Dans  le  système  Flettner 
c’est  la  rotation  des  cylindres  qui  détermine  la  circulation; 
celle-ci,  contrairement  à  ce  qu’on  pourrait  supposer,  est 
toutefois  inférieure  au  produit  de  la  vitesse  périphérique 
par  la  circonférence  du  cylindre  à  cause  du  glissement  de 
l’air  à  la  surface  de  celui-ci.  Le  bateau  de  M.  Flettner, 
soumis  à  un  vent  latéral,  reçoit  ainsi  une  poussée  suivant 
son  axe  dont  la  valeur  peut  être  augmentée  en  accélérant 
la  vitesse  de  rotation,  cette  dernière  jouant  le  rôle  de 
la  cambrure  variable  d’une  aile  déformable. 

Quant  à  la  traînée,  elle  serait  théoriquement  nulle  dans 
le  cas  d’un  cylindre  de  longueur  infinie:  mais,  le  fluide 
étant  imparfait,  la  turbulence  en  arrière  du  cylindre  crée 
une  traînée  de  profil.  En  outre,  pour  le  cylindre  de  lon¬ 
gueur  finie,  il  y  a  une  traînée  induite  engendrée  parles 
tourbillons  des  extrémités  où,  comme  dans  une  aile,  la 
circulation  est  transformée  en  tourbillons  de  noyau  per¬ 
pendiculaire  à  l’axe  du  cylindre.  Flettner  munit,  d’ail¬ 
leurs,  ses  cylindres  de  chapeaux  pour  diminuer  l’effet  de 
ces  tourbillons. 

Essais  du  N.  A.  C.  A. 

On  ne  pouvait  manquer  d’envisager  l’application  de  ce 
système  à  l’avion  qui  est,  contrairement  au  bateau,  per¬ 
pétuellement  soumis  à  l’action  d’un  vent  relatif  appré¬ 
ciable.  Des  mesures  au  tunnel  ont  été  faites  à  ce  sujet  aux 
États-Unis  par  le  National  Advisory  Committee  (Note 
n°  209  du  N.  A.  C.  comprenant  la  mesure  de  la 

traînée  et  de  la  poussée  sur  cylindres  en  rotation  de  sec¬ 
tion  circulaire,  de  section  cruciforme  (résultats  incohé¬ 
rents),  et  sur  cylindres  circulaires  profilés  à  l’aide  d’un 
carénage  comme  l’est,  un  mât  tubulaire  d’avion.  Les  con¬ 


clusions  de  ces  mesures,  exécutées  sur  cylindres  disposés 
de  telle  manière  que  leur  longueur  pouvait  être  considérée 
comme  infinie  afin  d’éviter  l’effet  des  tourbillons  des 
extrémités,  sont  les  suivantes  : 

—  Les  forces  aérodynamiques  engendrées  par  superpo¬ 
sition  d’un  écoulement  circulaire  et  d’un  écoulement  pro¬ 
venant  de  la  translation  d’un  corps  doublement  symé¬ 
trique  sont  plusieurs  fois  (jusqu’à  7  fois)  supérieures  à 
celles  qui  ont  été  constatées  jusqu’à  présent  pour  un  corps 
asymétrique  ; 


Les  essais  du  N.  À.  C.  A.  sur  cylindre  tournant. 

A  gauche,  la  polaire;  au  milieu,  la  poussée  eu  fonction  du  rapport  r 
de  la  vitesse  périphérique  du  cylindre  à  la  vitesse  du  routant  d’air; 
à  droite,  puissance  absorbée  par  la  rotation  du  cylindre  en  air  calme 
(courbe  supérieure),  et  par  vent  de  iôm  (courbe  inférieure).  Noter 
que  la  traînée  reste  sensiblement  constante  quand  r  varie  de  o,5  à  >. 
elle  augmente  ensuite  et  le  rapport  poussée/traînée  est  maximum  pour 
;•  =  2,5.  La  puissance  absorbée  est  plus  faible  quand  le  cylindre  tourne 
parce  que  la  vitesse  relative  de  l’air  est  réduite  par  la  rotation  sur  une 
bonne  partie  de  la  circonférence. 


—  La  poussée  croît  avec  la  circulation  sans  que  la  loi 
de  variation  et  son  champ  d’application  puissent  être 
définitivement  fixés; 

—  L’accroissement  de  la  poussée  avec  la  vitesse  de  rota¬ 
tion  paraît  pratiquement  indépendant  de  la  forme  des 
corps  en  rotation,  pourvu  que  sa  section  soit  symétrique 
par  rapport  à  deux  axes  perpendiculaires,  excepté  aux 
très  faibles  vitesses; 

—  La  traînée  d’un  corps  non  profilé  peut  être  considéra¬ 
blement  réduite  par  la  création  d’un  écoulement  cir¬ 
culatoire  additionnel. 

Divers  projets  d’utilisation  de  cylindres  tournants. 

Quant  à  la  possibilité  de  réalisation  d’une  machine 
volante  dont  les  ailes  seraient  remplacées  par  des  cylin¬ 
dres  en  rotation,  on  objecte  que  le  cylindre,  corps  mal 
fuselé,  aura  une  finesse  insuffisante,  bien  que  la  rotation 
diminue  la  trainée. 

On  a,  dans  les  expériences  américaines  sur  cylindres 
de  longueur  infinie,  obtenu  un  rapport  maximum  poussée- 
traînée  égal  à  7,  8,  réalisé  dans  le  cas  où  le  rapport  de  la 
vitesse  périphérique  à  la  vitesse  de  translation  est  égal 
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à  2,5;  mais,  en  admettant  ces  conditions  favorables,  le 
rapport  est  très  inférieur  à  7,8  pour  le  cylindre  de 
longueur  finie.  Si  l’on  réduit  le  diamètre  afin  d’avoir 
un  allongement  suffisant,  on  sera  gêné  par  l’augmenta¬ 
tion  de  vitesse  angulaire  nécessaire  pour  avoir  une  vitesse 
périphérique  convenable,  c’est-à-dire  de  2,  5  à  3,  5  fois 
plus  grande  que  la  vitesse  de  translation,  et  par  la  diffi¬ 
culté  d’ordre  constructif  de  supporter  des  charges  au 
mètre  carré  élevées,  sans  compter  l’effet  gyroscopique. 

On  a,  par  suite,  envisagé  des  solutions  mixtes  comme 

l’aile  à  bord  d’attaque  rota¬ 
tif,  mais  il  paraît  douteux 
qu’on  aboutisse  à  des  résultats 
concluants  en  raison  de  la 
vitesse  très  élevée,  de  5  à  6000 
tours  par  minute  au  minimum, 
à  laquelle  devrait  tourner  ce 
bord  d’attaque  de  diamètre 
forcément  petit. 

O11  a  également  proposé  l’avion  muni  d’ailes  ordinaires 
et  de  cylindres  sustentateurs  auxiliaires,  placés  au-dessus 
des  ailes;  cette  solution  présente  des  difficultés  méca¬ 
niques  de  réalisation,  conduirait  à  des  résistances  pas¬ 
sives  importantes  et  ne  permettrait  pas  de  bénéficier  de 
tous  les  avantages  qu’on  peut  tirer  de  l’association  d’une 
aile  et  d’un  cylindre. 

N 

Une  conception  nouvelle. 

Un  ingénieur  autrichien,  M.  Karl  Gligorin,  aurait 
eu  1  occasion  de  faire  depuis  quelques  années  des  essais 
sur  voilure  tournante  dans  un  laboratoire  aérodynamique 
de  Vienne.  D’après  les  mesures  faites  au  tunnel  sur  cylin¬ 
dres  en  rotation,  il  estime  que  le  rapport  optimum  de  la 
vitesse  périphérique  à  la  vitesse  de  translation  est  égal 
à  3,5.  Ce  rapport  élevé  conduirait  à  admettre  que  la 
réalisation  de  l’avion  rotor  11’est  possible  qu’à  condi¬ 
tion  d’avoir  un  grand  diamètre  pour  les  cylindres.  Les 
effets  fâcheux  d’un  faible  allongement  seraient  évités  en 
plaçant  des  chapeaux  aux  extrémités  des  cylindres, 


comme  sur  le  bateau  Flettner,  afin  d’éviter  les  pertes 
marginales. 

La  solution  de  cet  ingénieur  consiste  à  disposer  en 
arrière  du  cylindre  une  aile  de  forme  spéciale,  de  telle 
façon  que  la  circulation  engendrée  par  le  cylindre  redresse 
la  résultante  aérodynamique  ;  la  grandeur  de  la  fente  entre 
le  cylindre  et  l’aile  .joue  naturellement  un  rôle  important. 

Sur  ce  principe  il  aurait  établi  un  modèle  au  dixième  : 
envergure  ç)20mm,  longueur  6j5mm,  diamètre  du  rotor 
1 20mm,  poids  2kg,5.  Un  mouvement  d’horlogerie,  faisant 
tourner  une  hélice,  assurerait  la  propulsion  de  l’avion, 
tandis  qu’un  autre  mouvement,  plus  petit,  servirait  à 
faire  tourner  le  rotor. 


Le  modèle  aurait  été  essayé  au  début  de  décembre 
1924  en  plein  air,  suspendu  par  son  centre  de  gravité 
à  un  fil  d’acier  très  long:  la  vitesse  obtenue  aurait  été  de 
5oo"mh. 

^L’avenir  de  l'avion  rotor. 

A  moins  de  confirmation  de  ces  essais  un  peu  surpre¬ 
nants,  il  semble  bien  qu  il  jn’y  ait  pas  lieu  d’attendre 
des  ailes  cylindriques  rotatives  une  révolution  dans  la 
construction  des  avions:  tout  au  plus  pourrait-on  en 
envisager  l’emploi  sur  des  appareils  très  lents,  genre 
hélicoptère,  ou  en  vue  d’ améliorer  la  sustentation  d’une 
aile  ordinaire  par  le  système  du  bord  d’attaque  rotatif. 

P.  E. 


U ne  sot u lion  de  L'avion  Rotor. 
Structure  monoplace  sur¬ 
montée  d’un  cylindre  susten¬ 
tation’  auxiliaire. 


Les  moteurs  du  dirigeable  Los  Angeles. 


Les  moteurs  du  Los  Angeles,  le  dirigeable  construit  pour  les 
États-Unis,  sont  des  Maybach,  établis  spécialement  de  manière 
--à  avoir  une  sécurité  parfaite  et  une  durée  pratiquement  illimitée. 
Ils  donnent  400  CV  au  régime  lent  de  1400  t  :  m. 

Ce  sont  des  moteurs  en  V  à  12  cylindres  séparés,  en  fonte  grise 
avec  chemises  d’eau  en  acier  rapportées  et  soudées.  Us  possèdent 
une  soupape  d’admission  et  deux  soupapes  d’échappement  par 
cylindre,  commandées  à  l’aide  de  culbuteurs,  de  tiges  et  d’un  arbre 
à  cames  unique.  L’allumage  est  double  avec  des  bougies  soigneu¬ 
sement  préservées  des  projections  d’huile.  Entre  les  deux  rangées 
de  cylindres  sont  placés  quatre  carburateurs  Maybach.  A  l’arrière 
se  trouve  le  dispositif  d’allumage,  commandé  élastiquement.  Les 
carters  sont  en  aluminium  très  rigidement  exécutés.  Les  moteurs 


ont  la  faculté  précieuse  de  pouvoir  tourner  en  sens  inverse,  ce  qui 
facilite  les  manœuvres  à  l’atterrissage.  Le  changement  de  marche 
est  obtenu  par  un  simple  déplacement  de  l’arbre  à  cames,  les 
organes  accessoires,  comme  les  pompes,  étant  commandés  de  manière 
à  tourner  toujours  dans  le  même  sens,  quel  que  soit  le  sens  de 
rotation  de  l’arbre  manivelle.  Le  graissage  est  assuré  à  l’aide  de 
deux  pompes  de  vidange  et  d’une  pompe  d’alimentation,  dont  un 
appareil  de  sécurité  contrôle  le  fonctionnement;  il  arrête  le  moteur 
dès  que  la  pression  d’huile  tombe  au-dessous  d’une  certaine  valeur. 
Le  démarrage  est  produit  par  injection,  dans  les  cylindres,  d’air 
comprimé  pendant  la  marche  précédente  et  emmagasiné  dans  des 
bouteilles,  à  l’aide  d’un  petit  compresseur  à  'deux  étages  entraîné 
par  le  moteur. 
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Les  accessoires  de  moteur  au  Salon 

/ Vous  terminons  dans  ce  numéro  le  compte  rendu  des  appareils  exposés  au  Salon  par  la  description 
des  instruments  de  contrôle  du  moteur,  des  appareils  d' allumage  et  de  divers  organes. 


COMPTE-TOURS. 

Les  progrès  apportés  aux  compte-tours  concernent 
surtout  les  dispositifs  d’enregistrement  et  de  transmission 
des  indications  à  grande  distance,  indispensables  sur  les 
avions  multimoteurs. 

Aéra. 

V* 

Les  Etablissements  Aéra  présentaient  deux  adaptations 
intéressantes  de  leur  tachymètre  «  Delta  »  précédemment 
homologué.  L’un  est  enregistreur;  l’inscription  se  fait  par 
percussions  sur  un  papier  paraffiné  gradué  de  o  à 
2400  tours/minute.  Ce  papier  est  enroulé,  à  la  façon  d’un 
film  de  kodak,  sur  deux  bobines.  La  durée  totale  de 
déroulement  est  de  3o  heures,  le  changement  des  bobines 
se  fait  très  simplement  après  que  l’on  a  ouvert,  en  la 
basculant  autour  d’une  charnière,  la  petite  caisse  vitrée 
parallélépipédique  qui  recouvre  tout  le  mécanisme  par¬ 
tiellement  encastré  dans  la  planchette  des  appareils  de 
bord. 

L’autre  est  muni  de  deux  aiguilles,  l’une  rouge  et  l’autre 
noire,  indiquant  sur  un  seul  cadran  (les  régimes  de  deux 


moteurs  d’un  même  avion.  Son  encombrement  n’est 
néanmoins  pas  plus  considérable  que  celui  d’un  tachy¬ 
mètre  de  même  type,  pour  un  seul  moteur. 

Jaeger. 

Nous  avons  retrouvé  sur  le  stand  de  Jaeger  les  diffé¬ 
rents  modèles  de  compte-tours  que  cette  maison  a  établis 
depuis  plusieurs  années. 

O.  S. 

O.  S.  a  présenté  ses  compte-tours  magnétiques  dont 
nous  avons  donné  la  description  dans  le  n°  47  de 
V  Aéronautique. 

Zivy. 

Zivy  exposait  les  compte-tcurs,  qui  équipent  depuis 
plusieurs  années  un  grand  nombre  d’avions  et  le  compte- 
tours  enregistreur  Tel,  type  1923,  dont  l’emploi  est  fort 
intéressant  sur  les  avions  marchands,  pour  surveiller  le 
régime  auquel  les  moteurs  ont  été  soumis,  et  l’heure  à 
laquelle  certaines  vitesses  ont  été  atteintes. 


A  gauche,  le  compte-tours  enregistreur  «  Delta  -,  ouvert  pour  changement  du  diagramme;  au  centre,  le  même  nu  de  lace.  —  A  droite, 

le  compte-tours  « Delta  »  spécial  pour  bimoteur. 
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Le  compte-tours  Telrnot  est  un  perfectionnement  du 
précédent,  totalisant  le  temps  de  marche,  le  nombre, 
la  durée  et  les  dépassements  du  régime  au  delà 

d’une  valeur  donnée. 

Dans  une  caisse  vitrée  de 
faible  encombrement,  cet 
instrument  'comprend  : 

i°  un  cadran  à  lecture 
instantanée  sur  lequel  un 
index  rouge  reste  dans  la 
position  de  l’indication 
maxima  atteinte  par  l’ai¬ 
guille  indicatrice; 

2°  un  totalisateur  du 
nombre  de  dépassements 
du  régime  maximum  fixé 
à  l’avance; 

3°  un  totalisateur  du 
temps  de  marche  à  un 
régime  supérieur  an  maxi¬ 
mum  fixé; 

4°  enfin,  un  totalisa¬ 
teur  du  temps  de  marche.  Une  clef  de  sûreté  permet 
de  faire  le  rappel  au  zéro  de  tout  l’instrument. 

Precimo. 

La  Précision  moderne  a  exposé  le  tachymètre  oléo- 
pneumatique  Amyot-Le  Prieur  composé  d  une  turbine 
mise  en  mouvement  par  le  moteur,  refoulant  de  l’huile 
dans  un  espace,  où  se  trouve  un  matelas  d’air,  dont  la 
pression,  fonction  par  suite  du  régime  du  moteur,  est 
transmise  à  un  manomètre  gradué  en  nombre  de  tours 
et  qui  peut  être  placé  à  très  grande  distance:  c’est  le 
principal  avantage  de  la  transmission  pneumatique,  qui 
communique  en  outre  à  l’aiguille  un  mouvement  sans 
saccade,  facilitant  la  lecture. 

Des  essais  de  longue  durée  ont  à  fixer  l’endurance  de 
cet  intéressant  appareil,  de  mise  au  point  délicate  (voir 
le  n°  47  de  V Aéronautique). 

MANOMÈTRES. 

L’emploi  du  manomètre,  pour  surveiller  la  pression  de 
l’huile  et  prévenir  de  l’arrêt  du  graissage,  se  généralise 
dans  la  plupart  des  installations  de  moteurs  sur  avions. 
Deux  écueils  sont  à  éviter,  une  chute  de  pression  dans 
le  moteur  au  cas  d’avarie  au  manomètre  ou  au  tube  de 
transmission  de  la  pression  à  ce  dernier,  et  la  congélation 
du  liquide  transmetteur  de  pression. 


La  Précision  moderne. 

Precimo  a  établi  un  indicateur  de  pression  d’huile  à 
distance  système  Amyot ,  à  capsule  manométrique  et 
sans  huile  dans  la  canalisation,  qui 
s’est  révélé  très  régulier;  le  point 
délicat  de  ce  système  est  le  tarage. 

JAUGEURS 

Les  jaugeurs  de  réservoirs 
d’essence,  indispensables  pour  les 
vols  dont  la  durée  est  voisine  de  la 
limite  du  rayon  d’action,  commen¬ 
cent  à  être  des  appareils  offrant 
une  sécurité  de  fonctionnement. 

La  principale  difficulté  réside  dans 
la  transmission  à  distance  du  peu 
d’énergie  mise  en  jeu  par  une  petite 
variation  du  niveau  de  l’essence. 

O  S. 

La  transmission  du  jaugeur  O.  S.. 
exposé  au  Salon,  dont  nous  avons 
donné  une  description  complète 
dans  le  n°  47  de  la  Revue,  est 
pneumatique. 

Rappelons  que  le  principe  de 
l’appareil  est  de  mesurer  à  1  aide 
d’un  manomètre  la  pression  que 
procfuit  un  coup  de  pompe  à  air 
dans  une  cloche  à  plongeur  placée 
dans  le  réservoir  et  munie  à  la 
partie  inférieure  d’un  clapet  qui 
se  ferme  instantanément.  On  mesure 
ainsi  le  volume  de  l’air  dans  la  cloche 
par  la  pression  produite  par  un  coup 
de  pompe,  pression  qui  n’exige  pas 
un  manomètre  trop  sensible,  tandis  que,  dans  les  anciens 
jaugeurs  pneumatiques,  on  mesurait  la  pression  très 
faible  correspondant  à  la  hauteur  d’essence  dans  la 
cloche.  Le  tout  est  que  le  clapet  très  léger  soit  solide  et 
se  ferme  bien. 

Corset. 

Le  jaugeur  Corset,  en  service  depuis  quelque  temps,  a 
fait  l’objet  de  plusieurs  applications  intéressantes; 
rappelons-en  le  principe.  Dans  le  réservoir  est  immergé 
un  axe  vertical  X  le  long  duquel  coulisse  un  flotteur. 
Une  lame,  dont  le  profil  varie  suivant  la  forme  du  réser¬ 
voir,  et  le  long  de  laquelle  coulisse  également  le  flotteur, 
oscille  autour  d’un  axe  horizontal  sous  l’action  des  dépla¬ 
cements  verticaux  du  flotteur  Jqui  tendent  à  rapprocher 


Le  compte-tours  Tklmot. 


.  ^9cxvu>w\  iVlA. 


Manomètre  d'huile 
Amyot-Le  Prieur. 

L’ huile  agit  sur  la 
capsule  manométrique, 
remplie  d’un  liquide  de 
transmission  inconge- 
lable  ;  en  cas  de  fuite  sur 
le  tube  de  transmission, 
l’huile  du  moteur  ne 
s'échappe  pas.  Le  liq uide 
de  transmission  restant 
très  fluide  jusqu’il  ioo®, 
le  fonctionnement  est 
satisfaisant  môme,  aux 
basses  températures  et 
quoique  le  tube  de 
transmission  soit  de  fai¬ 
ble  diamètre,  ce  qui, 
par  ailleurs,  en  facilite 
la  pose. 
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plus  ou  moins  cette  lame  de  Taxe  X.  Les  déplacements 
cle  l’extrémité  supérieure  de  la  lame  sont  communi¬ 
qués  à  l’aiguille  d’un  appareil  à  cadran  par  une  trans¬ 
mission  composée  d’une  série  de  petits  bâtons  métal¬ 
liques,  placés  les  uns  au  bout  des  autres  à  l’intérieur 
d’un  tube.  Ce  système  a  l’avantage  de  permettre  des 
transmissions  jusqu’à  3om  à  un  appareil  à  cadran  dont 
les  graduations  sont  équidistantes.  La  maison  Corset  a 
établi  un  totalisateur  donnant  la  lecture  sur  un  seul 
cadran  de  la  contenance  totale  de  plusieurs  réservoirs. 
Inversement,  avec  ce  système,  on  peut  lire  sur  trois 
cadrans,  placés  à  des  endroits  différents,  la  contenance 
d’un  seul  réservoir.  Il  est  indispensable  que  cet  appareil 
soit  construit  avec  précision  afin  que  les  frottements 


Le  jauge u r  Corset. 

Principe  et  deux  adaptations  :  un  seul  cadran  pour  plusieurs  réservoirs, 
le  contenu  d’un  seul  réservoir  lisible  sur  plusieurs  cadrans. 


n'absorbent  pas  une  trop  grande  partie  de  l’énergie 
relativement  faible  mise  en  jeu. 

Sur  le  même  principe  de  transmission,  cette  maison  a 
établi  un  transmetteur  d’ordres  avec  deux  tubes  pour 
éviter  le  ressort  de  rappei  nécessaire  avec  le  jaugeur. 


Gonnet. 

Le  Spirobloc,  construit  par  M.  Gonnet,  est  également 
un  jaugeur  à  transmission  mécanique  déjà  décrit  ici. 


Le  Spirobloc  Gonnet. 

\  gauche  :  cylindre  plongeur  en  laiton 
introduit  au  droit  de  la  plus  grande  pro¬ 
fondeur  du  réservoir,  1,  rampe  hélicoïdale, 
2,  flotteur  coulissant  le  long  de  3  sans 
pouvoir  tourner  par  rapport  à  cet  axe.  En 
haut  il  droite  :  vue  en  plan  du  plongeur. 
4,  ergot  soudé  sur  le  flotteur.  Quand  on 
remplit  le  réservoir  le  flotteur  monte  sans 
tourner;  à  Eaide  d’un  câble,  qu'on  tire  à 
fond,  on  fait  tourner  une  poulie  17  solidaire 
de  taxe  3  jusqu’à  ce  que  l’ergot  du  flotteur 
rencontre  la  rampe  hélicoïdale,  ce  qui  se 
produit  après  qu’il  a  tourné  d’un  angle 
fonction  de  la  hauteur  du  flotteur  et  par  suite  du  niveau  de  l’essence. 
Le  câble  passe  sur  un  cadran  gradué  dont  il  fait  en  même  temps  tourner 
l’aiguille.  Après  la  lecture  un  ressort  spiral  7  ramène  le  flotteur  dans 
la  position  initiale.  Dans  ce  système  l’énergie  mise  en  jeu  est  consi¬ 
dérable,  mais  il  faut  que  le  câble  ne  fasse  pas  trop  de  coudes,  que  le 
'  ressort  spiral  agisse  bien  et  que  le  flotteur  n’ait  pas  de  fuite. 


«S® 


Tampier. 


ALLUMAGE. 


Sur  le  stand  de  Tampier,  nous  avons  trouvé  le  bouchon 
jaugeur  Look ,  qui  paraît  d’un  emploi  plus  généralement 
réservé  à  l’automobile,  et  l’indicateur  de  niveau  Stop. 
Ce  dernier  comporte  un  flotteur,  dont  les  déplacements 
verticaux  font  tourner  une  came;  la  lecture  de  la  charge 
d’essence  se  fait  en  tirant  à  l’aide  d’une  manette  Tampier 
du  modèle  bien  connu  une  tige  rigide,  solidaire  d’un  doigt, 
dont  le  déplacement,  à  partir  d’une  position  initiale,  tou¬ 
jours  la  même,  jusqu’au  moment  où  ce  doigt  vient  ren¬ 
contrer  la  came,  est  proportionnel  au  déplacement  du 
flotteur.  Soigneusement  construit  pour  éviter  les  jeux, 
l’appareil  doit  être  particulièrement  robuste  grâce  à  sa 
tige  de  commande  rigide. 


L’exposition  des  appareils  d’allumage  était  des  plus 
restreintes,  un  certain  nombre  de  constructeurs  n’ayant 
pas  cru  utile  d’être  présents  au  Salon.  D’ailleurs,  il  y  a 
bien  peu  de  nouveautés  dans  cette  branche  d’accessoires; 
et  ne  faut-il  pas  l’attribuer  à  l’absence  de  concurrence  ? 

Delco. 

La  Société  Continsouza  a  présenté  le  démarrage  Delco 
qui  vient  de  remporter  un  succès  sur  les  moteurs  Liberty 
équipant  les  avions  du  Tour  du  monde.  Ce  système 
d’allumage,  dont  la  Société  Lorraine  a  fait  emploi  sur 
ses  moteurs,  n’est  pas  encore  très  répandu  en  France, 
principalement  parce  que  l’on  est  assez  habitué  aux 
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L' indicateur  de  niveau  «  Look  » 
création  des  Établ u  Tampier, 
qui  nous  parait  plus  spécialement 
destiné  aux  petits  réservoirs 
d’automobile,  est  un  bouchon  à 
charnière  avec  cadran,  dont 
l’aiguille  est  commandée  par  un 
llotteur. 

La  [orme  des  électrodes, 
dans  le  cylindre  font 
pour  éviter  à  la  fois 

La  bougie  Sain  n N 
caractérisée  par  son  joint 
conique  g  en  acier. 


magnétos  ;il  faut,  en  outre, 
remarquer  que  l’allumage 
par  batterie  et  génératrice 
perd  un  peu  de  sa  supé¬ 
riorité  sur  les  moteurs, 
munis  d’un  démarreur. 
Enfin  le  système  est  lourd, 
si  la  batterie  n’est  pas 
également  utilisée  pour 
d’autres  usages. 

Salmson. 

Scdmson  exposait  les 
magnétos  qui  équipent  ses 
moteurs  depuis  plusieurs 
années,  et  quelques 
moteurs  d’autres  marques. 

BOUGIES. 

La  technique  de  la  bou¬ 
gie  a  des  progrès  à  faire  et 
cet  organe,  qui  ne  souffre 
pas  la  médiocrité  d’exécu¬ 
tion,  est  encore  assez  loin 
du  fonctionnement  impec¬ 
cable,  tout  au  moins  en  ce 
qui  concerne  les  bougies 
de  série;  il  est  vrai  qu’elles 
sont  soumises  sur  les  mo¬ 
teurs  à  un  travail  très  dur. 
écartement,  leur  position 
l’objet  de  tâtonnements 
et  réchauffement. 
Nous  avons,  comme 
pour  les  magnétos, regret  t  é 
l’absence  de  quelques-uns 
des  meilleurs  fabricants 
de  bougies. 

Saintain. 

La  bougie  Saintain, 
récemment  homologuée, 
a  été  établie  par  ce  cons¬ 
tructeur  à  la  suite  des 
études  entreprises  par  lui 
pour  réaliser  une  bougie 
spéciale,  permettant  l’in¬ 
jection,  dans  les  cylindres, 
des  gaz  servant  au  démar¬ 
rage.  Elle  paraît  des  mieux 
conçues. 


leur 
encore 
l’encrassement. 


La  caractéristique  de  cette  bougie  est  d’avoir  un  joint 
conique  en  acier  assurant  une  excellente  étanchéité. 

Eyquem. 

Eyquem  a  exposé  les  bougies  de  toutes  sortes  qui, 
depuis  longtemps,  équipent  les  moteurs  de  plusieurs 
marques. 

Remarqué  notamment  des  bougies  en  mica  qui  ont 
donné  en  1924  d’excellents  résultats. 


Pognon. 

Pognon  présentait  sur  son  stand,  avec  quelques-uns 
de  ses  anciens  modèles,  une  bougie  d’un  type  nouveau, 
établie  en  vue 
d’empêcher  l’en¬ 
crassement,  tout 
en  évitant  la  sur¬ 
chauffe  par  la 
position  rentrée 
de  l’électrode, 

«race à  une  chasse 
de  gaz  susceptible 
de  nettoyer  l’ex¬ 
trémité  des  élec¬ 
trodes.  C’est  une 
bougie  originale, 
dont  il  sera  inté¬ 
ressant  d’étudier 
l'endurance,  imi- 
jouis  difficile  à 
obtenir  avec  des 

dispositifs  relativement  compliqués  et  soumis  aux 
efforts  de  dilatation  et  aux  vibrations. 


La  bougie  Pognon. 

'G,  électrode  centrale;  D,  tube  électrode  de 
masse.  A  l’aspiration  les  gaz  de  la  chambre  A 
sortent  par  D  et  nettoient  les  électrodes;  à  la 
compression,  courant  de  gaz  en  sens  inverse. 
Une  autre  solution,  plus  simple,  qui  nous 
paraît  préférable  a  ce  titre,  consiste  a  sup¬ 
primer  D  cl  recourber  l’électrode  centrale  de 
manière  à  en  amener  l’extrémité  en  face  de 
l’orifice  de  la  chambre  A. 


Éole. 

É  oie  présentait  les  bougies  A.C.  cl/hen  mica, employées 
depuis  longtemps.  On  sait  qu’afeo/c  est  partisan  résolu  du 
mica,  à  l’exclusion  de  la  porcelaine,  lit  mica  gardant  son 
pouvoir  isolant  aussi  bien  a  haute  température  qu  a  la 
température  ordinaire. 

J.  A.  M. 

Les  bougies  ,/.  A.  M.,  à  isolement  eu  mica,  qui  donnent 
satisfaction  même  sur  les  moteurs  très  poussés  —  elles 
équipaient  le  Bernard  du  record  du  monde  de  vitesse 
étaient  exposées,  ainsi  que  de  nouvelles  bougies  en  stéatile, 
paraissant  plus  spécialement  indiquées  pour  l’auto. 

Remarqué  les  nouvelles  électrodes  J.  A.  M.,  disposées 
comme  le  centre  d’un  cercle  et  une  corde  de  ce  cercle, 
et  dont  l’encrassement  doit  être  assez  réduit. 


E’AÉROTECH  \IQUE. 


105 


Matériels  nouveaux  de  photographie  aérienne 


Le  dernier  Salon  présentait,  aux  stands  Gaumont,  G  allas 
et  Optique  et  Précision  de  Lea allais,  le  matériel  classique 
de  la  photographie  aérienne.  Quelques  nouveautés  sont 
décri I es  ci-dessous. 

APPAREILS  PHOTOGRAPHIQUES  NOUVEAUX 
Établissements  Gallus. 

L’ Aérophote  type  D- 1  modèle  i  92.4 . 

Magasin  pelliculaire  semi-automatique  (h;  i  no  vues 
1 8  X  il\.  Pellicule  de  2;Ùm  de  long.  Ce  magasin,  analogue 
aux  magasins  en  service  depuis  1921 ,  présentedenomhreux 
perfectionnements  dont  les  principaux  sont,  le  remplace¬ 
ment  du  frein  à  air  par  un  frein  mécanique  (tourniquet 
régulateur  à  palettes)  donnant  les  vitesses  du  1/7.4®, 
1/  100e  et  i/»ooe  de  seconde  et  le  levier  d’armement  plus 
étudié,  plus  maniable  et  présentant  notamment  un 
compte-vues. 


Aerophote  type  D-1II  1924. 


L’ Aérophote  type  D- 3,  modèle  192.4. 

Appareil  pelliculaire  automatique  de  F  :  26;  5oo  vues 
i3  X  18;  pellicule  de  7om  de  long.  Cet  appareil  est  un 
perfectionnement  de  l’appareil  type  D- 2  construit,  à 
.)  exemplaires  en  1928.  Le  D- 2  n’a  pas  été  mis  en  service 
dans  les  Escadrilles.  L’appareil  type  7)-3  comprend  : 
l’appareil  photographique  proprement  dit.  constitué 
par  la  chambre  noire,  les  bobines  de  pellicules,  le  chariot 
obturateur,  l’objectif  et  ses  accessoires;  le  mécanisme  au¬ 
tomatique;  le  moteur  ;  le  tableau  de  commande  à  dist  ance. 

L’appareil  D- 3  permet  le  changement  de  la  pellicule 
en  plein  jour  ;  elle  est  en  effet  contenue  dans  un 
cylindre  métallique  laissant  sortir  l’extrémité  de  la  pelli¬ 
cule  par  une  fente  étanche  à  la  lumière. 

L’objectif  est  du  type  en  service  sur  les  appareils  régle¬ 
mentaires.  Les  20  premiers  D- 3  construits  ont  des  objectifs 
F  :  26  ouvrant  à  F:  .9,7,  à  l’exception  d’un  seul  qui  est 
doté,  à  titre  d’essai,  d’un  objectif  ouvrant  à  F  :  4,5. 


L’objechf  possède  comme  accessoires  un  diaphragme  et 
deux  écrans  jaunes  (nos  1  et  2).  L’obturateur  a  une  vitesse 
pouvant  varier  du  45  de  seconde  au  77,  de  seconde  au 
moyen  d’un  frein  magnétique. 

Le  mécanisme  automatique  est  interchangeable;  son 
fonctionnement  est  assuré  par  un  petit  moteur  Lillipul 
1 /20e  CV),  tournant  à  35oo  tours  à  la  minute,  actionné 
par  une  génératrice  16  volts  extérieure  à  l’avion. 

Le  tableau  de  commande  à  distance  comprend  un 
interrupteur  permettant  le  branchement  du  moteur 
sur  la  génératrice  ;  une  lampe  à  intermittence,  témoin  du 
bon  fonctionnement  du  moteur;  un  compte-tours  don¬ 
nant  le  nombre  de  tours  du  moteur;  un  rhéostat  permet¬ 
tant  de  régler  la  vitesse  du  moteur;  la  manette  du  frein 
magnétique,  pouvant  se  déplacer  sur  un  secteur  où  sont 
portées  les  indications  :  77,  777  et  777  de  seconde;  un  dis¬ 
positif  de  commande  à  distance  comprenant:  une  manette 
donnant  l’espacement  des  prises  de  vues  (graduations  en 
secondes  de  10  à  70  et  «  point  mort  »)  ;  trois  manettes  pour 
la  manœuvre  des  écrans  nos  1,  2,  et  du  diaphragme. 

En  outre,  un  déclencheur  ordinaire  permet  la  prise 
de  vues  isolées  lorsque  la  manette  des  espacements 
est  au  «  point  mort  ». 

MATÉRIEL  DE  LABORATOIRE. 

Un  réel  progrès  est  marqué  dans  l’étude  et  la  réali¬ 
sation  du  matériel  à  grand,  débit ,  pour  le  développement, 
le  tirage  et  le  séchage  de  la  pellicule  de  grandes  dimen¬ 
sions,  et  du  papier  sensible  en  rouleau. 

Établissements  Filmograph. 

Développeuse  Filmograph.  —  Cette  développeuse  a 
été  surtout  étudiée  pour  le  développement  continu  de  la 
pellicule  perforée,  ce  qui  nécessite  une  perforation  préa¬ 
lable  de  la  pellicule  difficile  mais  non  impossible,  Elle 
pourra  servir  aussi  au  développement  du  papier  sensible 
en  rouleau,  car  l’entraînement  du  papier  est  assuré  par 
adhérence,  sur  la  partie  lisse  des  rouleaux. 

La  pellicule  passe  d’abord  pendant  2  minutes  dans  une 
cuve  de  désensibilisateur,  ce  qui  permet  ensuite  de  suivre 
le  développement  avec  une  lumière  moins  inactinique. 

On  trouve  successivement  :  une  cuve  de  bain  de  déve¬ 
loppement  (im  de  hauteur)  comportant  6  liges  mobiles 
permettant  de  faire  varier  la  longueur  de  pellicule 
immergée  (durée  d’immersion,  6  à  12  minutes);  une  cuve 
d’ hyposulfite,  de  4°cm  de  hauteur  (durée  d’immersion, 
4  minutes);  une  cuve  d’eau,  de  4ocm  de  hauteur  (durée 
d’immersion,  4  minutes);  une  cuve  à’ éliminateur  d' hy po¬ 
sai  fit  e  (hypoehlorite)  (durée  d’immersion,  4  minutes); 
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lut; 

une  cuve  cl  'eau  pour  lavage  final  (durée  d’immersion. 
4  minutes). 

L’appareil  doit  être  amorcé  avec  une  vieille  pellicule, 
à  laquelle  on  colle  ou  on  épingle  la  pellicule  à  développer. 
Cette  pellicule  est  elle-même  suivie  d’une  autre  vieille 
pellicule,  de  telle  sorte  que  le  développement  esl  continu, 
et  que  l’appareil  reste  toujours  amorcé.  11  développe 
do'"  de  pellicules  à  l’heure. 

Sécheuse  Filmograph.  —  Cette  sécheuse,  analogue  à 
celle  mise  en  essai  dans  les  escadrilles,  est  très  améliorée. 

Le  tablier  en  toile  est  supprimé;  la  pellicule  repose 
directement  sur  les  entretoises  métalliques  du  tablier 
support.  L’écartement  régulier  entre  les  différentes  spires 
du  tablier  est  obtenu  par  des  «  l  »  métalliques  fixés  sur  les 
deux  cornières  de  cuir  latérales;  le  passage  de  l’air  chaud 
est  ainsi  assuré  d’une  façon  plus  efficace.  En  outre,  une 
petite  chaudière  et  un  ventilateur  assurent  la  four¬ 
niture  d’un  courant  d’air  suffisamment  chaud  pour  un 
séchage  rapide.  Une  essoreuse  en  caoutchouc  peut  se  fixer 
à  la  sécheuse,  et  permettre  l’essorage  avant  l’enroulement. 

Maison  Crayssac,  de  Cette. 

La  tireuse  Crayssac,  pour  plaques  et  pellicules  comprend  : 

i°  un  bâti  en  bois  dont  les  différentes  parties  sont 
assemblées  par  des  tenons; 

a°  un  châssis-presse  très  robuste  à  deux  jeux  de  pinces, 
les  unes  destinées  à  immobiliser  le  négatif,  les  autres  à 
maintenir  en  place  le  papier  positif,  et  qui  peuvent  être 
commandées  soit  à  la  main,  soit  au  pied; 

3°  un  dispositif  permettant  l’enroulement  progressif 
des  bandes  pelliculaires  et  du  papier  positif  en  rouleau, 
dispositif  qui,  en  cas  de  non-utilisation,  peut  s’escamoter 
entièrement  en  se  rabattant  dans  des  logements  ad  hoc; 

Dévêt  oppeuse  à  pe  lient  es  et  papiers  Fumoaraph. 


Tireuse  Crayssac. 

4°  un  compte-pose  automatique  réglable  donnant  une 
gamme  de  vitesses  allant  de  la  demi-seconde  à  6o  secondes  ; 

5°  une  boîte  à  lumière  où  des  chicanes  permettent 
une  circulation  d’air  évitant  la  buée  sur  les  glaces;  cette 
boîte  peut  contenir  cinq  lampes  blanches  et  deux  lampes 
teintées  pour  la  mise  en  place  des  positifs;  deux  manettes 
placées  à  l’avant  de  la  table  permettent  de  régler  l’éclairage 
selon  les  tonalités  du  négatif. 

ÉQUIPEMENT  PHOTOGRAPHIQUE  DES  AVIONS. 

D’une  façon  générale,  les  avions  biplaces  d’observa¬ 
tion  sont  équipés  de  manière  à  pouvoir  u  tiliser  indifférem¬ 
ment  le  F  :  26  «  grand  champ  »  vertical,  le  F  :  5o  vertical 
et  oblique  et  le  F  :  120  vertical,  avec  magasin  Gaumont 
ou  Aérophote  D- 1. 

L’appareil  automatique  Aérophote  DA  (5oo  vues  i3  X18) 
n’est  prévu  que  pour  les  avions  monoplaces  de  chasse  C- 1. 

Un  avion  Breguet  19  A- 2  exposé  au  Salon  était  équipé 
régulièrement  en  biplace.  A  remarquer  que  la  suspen¬ 
sion  du  F  :  5o  peut,  en  basculant  autour  d’un  axe,  deve¬ 
nir  oblique,  et  permettre  ainsi  à  volonté  la  photographie 
verticale,  ou  oblique  vers  la  droite  de  l’avion;  système 
réglable  en  vol. 

1  Signalons  le  bon  dispositif  breveté  de  tourelles  spéciales, 
pour  la  prise  de  vues  cinématographiques  en  avion, 
exposé  par  les  Établissements  A.  Bourdereau. 

Citons  enfin  les  agrandisseurs  verticaux  Noxa ,  entière¬ 
ment  métalliques,  qui,  par  leur  très  faible  encombrement, 
doivent  être  intéressants  pour  les  installations  volantes 
qui  sont  souvent  celles  de  l’aviation.  Capitaine  ROBINI 
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Le  véhicule  automobile  au  service  de  l’Aviation 

Par  le  Lieutenant-Colonel  MARTINOT-LAGARDE 


Dès  l’apparition  de  l’aviation,  l’automobile  s’est  mon¬ 
trée  son  auxiliaire  indispensable:  l’avion  est  rapide  et 
nécessite,  pour  atterrir,  des  zones  libres  et  à  peu  près 
plates,  d’abords  dégagés,  de  4°°  à  iooom  de  côté.  De 
tels  terrains  ne  peuvent,  en  général,  se  trouver  dans  le 
voisinage  immédiat  des  villes,  centres  rayonnants  de 
routes,  de  voies  ferrées,  de  lignes  télégraphiques,  télé¬ 
phoniques  ou  de  transport  de  force. 

Pour  que  la  vitesse  commerciale  profite  vraiment  du 
gain  de  temps  que  procure  l’avion,  il  importe  de  réduire 
au  minimum  —  pour  les  voyageurs,  les  marchandises  et 
le  courrier  postal  qui  paient  un  fret  élevé —  la  durée 
du  trajet  entre  le  centre  de  l’agglomération  et  l’em¬ 
barcadère. 

En  cas  d’atterrissage  forcé  en  dehors  des  ports  aériens, 
il  importe  de  pouvoir  aller  porter  secours  au  personnel  et 
réparer  le  matériel  dans  le  plus  court  délai  possible.  On 
s’adresse  naturellement  pour  cela  aux  transports  automo¬ 
biles  qui,  seuls,  ont  la  souplesse  et  la  rapidité  voulues. 

Si  l’on  passe  à  l’aviation  militaire,  on  y  trouve  des 
applications  encore  plus  nombreuses  et  aussi  indispen¬ 
sables  de  la  traction  mécanique. 

Tout  au  début,  une  école  avait  pu  concevoir  qu’un 
des  types  les  plus  importants  des  avions  militaires  était 
l’avion  monoplace,  de  faible  envergure,  démontable, 
atterrissant  dans  un  espace  réduit,  tout  près  du  service 
auquel  il  est  rattaché,  la  batterie  d  artillerie  dont  il 
observe  le  tir,  le  poste  de  commandement  de  l’état-major 
qu’il  renseigne.  L’avion  démonté,,  et  replié  en  dehors  des 
heures  de  vol  dans  un  cadre  roulant,  se  déplace  alors 
avec  les  troupes  des  autres  armes,  traîné  par  des  chevaux 
comme  un  caisson  ordinaire,  sur  route  et  à  travers  les 
terrains  variés.  L’expérience  de  quelques  jours  de 
manœuvres  eut  vite  montré  que  l’avion  était  encore  trop 
fragile  pour  subir  des  démontages  si  répétés  et  que  le 
rayon  d’action  journalier  et  la  vitesse  des  chevaux  étaient 
tout  à  fait  insuffisants  pour  assurer  en  temps  utile  à  la 
fois  le  déplacement  des  appareils  et  les  liaisons  (les 
emplacements  de  batterie  ne  sont,  pas  toujours  à  proxi¬ 
mité  de  champs  d’atterrissage),  le  ravitaillement  en 
matériel  et  en  ingrédients,  et  aussi  les  dépannages;  il  y 
aura  encore  longtemps  des  appareils  qui  seront  forcés 
d’atterrir  en  dehors  des  endroits  prévus.  Même  dans  le 
cas  où  l’on  réaliserait  cet  avion  vraiment  repliable,  on 
ne  pourrait  se  passer  de  l’automobile. 


ROLE  DE  L’AUTOMOBILE. 

L’aviation  explore  et  renseigne:  le  facteur  temps,  dans 
la  transmission  des  renseignements,  joue  un  rôle  primor¬ 
dial;  il  importe  que  celui  qui  doit  voir  reçoive  directement 
des  instructions  et  puisse  de  vive  voix,  après  avoir  vu, 
commenter  les  notes,  forcément  succinctes,  qu’il  a  prises  : 
rôle  de  liaison.  Le  personnel  de  mécaniciens  et  de  pilotes 
doit  pouvoir  accompagner  le  matériel  volant,  être 
rapidement  à  pied  d’œuvre  et  «  vivre  »  sur  le  terrain  : 
rôle  de  transport,  de  personnel. 

L’avion  doit  être  alimenté  en  combustible,  en  lubrifiant 
en  eau  de  refroidissement  non  calcaire;  il  constitue  un 
matériel  fragile  dont  les  éléments  s’usent  ou  se  dété¬ 
riorent  rapidement;  sa  réparation  nécessite  un  approvi¬ 
sionnement  de  pièces  de  rechange  spéciales;  l’avion  qui 
combat  use  des  munitions  et  artifices  de  toutes  sortes;  les 
avions  sont  encore  très  sensibles  aux  intempéries  et 
doivent  s’abriter  dans  des  hangars  démontables;  il  est 
utile  de  pouvoir  assurer  le  démontage  et  le  déménagement 
rapide  des  hangars,  d’un  terrain  à  l’autre  :  rôle  de  ravi¬ 
taillement  et  de  transport  de  matériel. 

L’avion  porte  un  équipement  de  bord  qui  est  sa  raison 
d’être  :  T.  S.  F.,  armement,  photographie;  d’où  nécessité 
de  véhicules  spéciaux  pour  la  photo ,  la  T.  S.  /  .,  les  lignes 
téléphoniques ,  Y  armurerie. 

La  mise  en  œuvre  des  pièces  de  rechange,  la  réparation 
de  l'avion,  des  autos  de  service  et  de  tout  le  matériel 
de  fonctionnement  propre  nécessitent  l’organisation  d’ate¬ 
liers  mobiles  :  rôle  à' atelier  de  réparation  et  de  source  de 
force  motrice  et  d' éclairage. 

Pour  permettre  de  faire  rouler  1  avion  sur  un  sol 
souvent  boueux  ou  glissant,  ou  d’assurer  son  transport 
après  «  dépannage  »,  on  doit  pouvoir  disposer  d’un 
matériel  de  traction  rapide  et  souple;  le  matériel  d’avia¬ 
tion  étant  en  général  de  faible  densité,  encombrant  et 
fragile,  on  a  été  tout  naturellement  porté  à  utiliser  la 
capacité  de  traction  des  autos,  non  seulement  à  leur 
déplacement  propre,  mais  encore  à  celui  de  remorques  de 
formes  et  de  types  extrêmement  variés  ;  les  essais  effectués 
en  1910  et  en  1911  avaient  montré  que  des  véhicules 
remorqués  à  deux  roues  étaient  susce.pl  i  1  des  de  suivre 
une  auto  jusqu’à  des  vitesses  de  4°km  à  l’heure,  et  des 
véhicules  à  quatre  roues  jusqu’à  une  vingtaine  de  kilo¬ 
mètres  :  rôle  de  remorquage. 
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Le  combustible  utilisé  étant  éminemment  inflammable, 
il  importe  de  pouvoir  disposer  d’un  engin  rapide  de  secours 
pour  l’extinction  des  incendies  :  rôle  de  sécurité  incendie, 
et  de  secours  médical. 

Le  terrain  d’atterrissage  doit  être  maintenu  en  état, 
et  pour  cela  il  est  nécessaire  de  le  rouler,  de  l’ensemencer, 
de  le  faucher  :  rôle  agricole. 

Pour  pouvoir  évoluer  la  nuit,  on  doit  disposer  de 
phares  puissants  :  rôle  d 'éclairage. 

La  majorité  des  types  de  véhicules  de  liaison,  de  trans¬ 
port,  de  ravitaillement,  existaient  avant  1914  et  ont 
figuré  au  Salon  de  l’Aéronautique  de  1912.  Les  besoins 
de  la  guerre  ont  fait  apparaître  successivement  quelques 
types  nouveaux,  surtout  dans  les  véhicules  spéciaux. 
On  indiquera  les  grandes  lignes  de  cette  évolution  et. 
aii  passage,  les  particularités  relatives  aux  véhicules 
coloniaux. 

VOITURES  DE  LIAISON 

La  voiture  de  liaison,  appelée  aussi  voiture  «  légère  », 
est  une  voiture  ordinaire  de  tourisme  robuste  de  i5  HP 
environ,  sur  pneumatiques,  à  carrosserie  découverte,  à 
capacité  normale  totale  de  six  places,  y  compris  le 
conducteur,  pouvant  faire  4°kmh  de  vitesse  moyenne. 
Pendant  la  guerre,  on  a  utilisé  tous  les  types  établis 
par  les  grandes  marques  françaises.  Les  essais  effectués 
avec  des  châssis  plus  légers,  de  plus  faible  puissance,  n’ont 
pas  donné  satisfaction,  car  pratiquement  ils  ont  dû  être 
utilisés  eu  surcharge  et  dans  de  mauvais  terrains. 

Les  voitures  actuelles,  à  moteur  de  deux  litres  de 
cylindrée,  à  3  ou  mieux  4  vitesses,  châssis  long  avec 
amortisseurs,  freins  sur  les  4  roues,  pneumatiques 
«  ballon»,  mise  en  marche  et  éclairage  électriques, 
carrosserie  fermée  souple  transformable  en  carrosserie 
découverte,  conviennent  à  cet  usage,  à  la  condition  que 
les  parties  basses  du  châssis  soient  légèrement  surélevées. 

Les  roues  amovibles  doivent  pouvoir  recevoir  des 
chaînes  antidérapantes;  des  coffres  bien  aménagés 
contiennent  l’outillage  et  les  rechanges. 

Pour  les  transports  de  plis,  on  utilise  le  side-car 
de  4  â  6  IIP,  à  moteur  à  refroidissement  à  air;  par  suite 
de  la  nécessité  de  rouler  souvent  dans  de  mauvais  terrains, 
la  liaison  du  siège  latéral  au  châssis  doit  être  particuliè¬ 
rement  robuste. 

VÉHICULES  DE  TRANSPORT 

ET  DE  RAVITAILLEMENT. 

Ces  voitures  comprennent  deux  catégories  principales  : 
les  voitures  relativement  rapides,  les  voitures  lourdes. 

Les  premières  doivent  pouvoir  porter  un  poids  de  i5ookg 
utiles,  représenté  par  du  personnel  et  des  rechanges 
fragiles,  à  a5kmh,  en  traînant  une  remorque  bâchée, 


également  sur  pneumatiques,  pesant  en  charge  i7ookg 
environ.  Appelées  au  début  breaks-tracteurs,  et  mainte¬ 
nant  breaks  tout  court,  elles  correspondent,  comme 
châssis,  aux  voitures  de  livraison  actuelles  des  grands 
magasins,  mais  avec  un  moteur  plus  puissant,  de  26  à 
3o  HP,  doté  de  régulateur;  elles  sont  sur  pneus  jumelés 
à  l’arrière,  de  grande  dimension  (935  X  1 35 )  —  de  façon 
à  éloigner  autant  que  possible  l’essieu  du  sol  (om,  4o  envi¬ 
ron),  dans  le  cas  de  marche  en  mauvais  terrain,  —  tout 
en  restant  dans  des  dimensions  commerciales  courantes. 


La  carrosserie  est  bâchée  pour  servir  d’abri;  elle  porte 
intérieurement  des  coffres  compartimentés  pour  le  maté¬ 
riel,  et  des  sièges  pour  le  personnel,  et,  extérieurement, 
des  plats-bords  pour  permettre  le  transport  éventuel 
d’une  hélice;  à  l’arrière,  se  trouve  un  crochet  de  remorque 
élastique.  Ce  break  sert  ainsi  de  magasin  roulant,  ou, 
une  fois  déchargé,  de  voiture  de  service. 

Au  cours  de  la  guerre,  on  a  établi  une  voiture  de  service 
plus  simple,  seulement  bâchée,  sans  aménagement  inté¬ 
rieur  spécial,  dite  camionnette. 

Pour  le  service  aux  colonies,  au  Maroc  et  sur  les  théâtres 
d’opérations  extérieures,  où  l’on  dispose  de  simples  pistes 
plus  ou  moins  cahoteuses,  et  où  le  climat  est  chaud,  il 
importe  d’utiliser  des  châssis  surélevés,  dont  aucune 
partie  ne  se  trouve  à  moins  de  ora,  60  du  sol,  d’employer 
seulement  des  roues  métalliques  (les  roues  en  bois  se 
disloquant  trop  rapidement),  de  monter  des  amortis¬ 
seurs,  des  pneus  lisses  (les  pneus  ferrés  chauffant  exagé¬ 
rément),  ou  des  bandages  élastiques;  pour  éviter  l’usure 
rapide  des  chaînes  par  le  sable  dans  le  cas  où  l’on  emploie 
ce  svstème  de  transmission,  des  carters  sont  à  prévoir  ou, 
tout  au  moins,  un  système  de  graissage  automatique  des 
chaînes. 

Les  véhicules  lourds  comportent  des  camions  sur 
bandages  pleins;  le  type  normal  est  de  3oookg  de  charge 
utile  (poids  mort,  du  même  ordre  de  grandeur),  autant 
([ne  possible  à  châssis  long,  de  4m  à  4m>  bo  environ  entre 
roues,  de  façon  à  avoir  à  l’arrière  une  caisse  de  3  à  4m 
de  longueur  (largeur  2m);  l’ensemble  des  arceaux  bâchés 
est  monté  à  coulisse  de  façon  à  permettre  son  abaisse¬ 
ment  pour  le  ramener  au  gabarit  des  chemins  de  fer  en 
cas  de  transport  par  voie  ferrée.  Le  châssis  porte  à  l’arrière 
un  crochet  de  remorque.  Le  moteur,  d’un  type  analogue 
à  celui  du  break,  est  de  20  HP  environ,  avec  régulateur. 

L’emploi  de  pneumatiques  de  forte  section,  beaucoup 
plus  souples  que  le  bandage  plein,  présenterait  de  grands 
avantages  au  point  de  vue  de  la  conservation  du  méca¬ 
nisme  et  du  matériel  transporté.  Malheureusement  ils  sonl 
plus  fragiles  et  se  conservent  moins  longtemps  en  maga¬ 
sin.  On  recherche  toujours  la  roue  élastique  à  éléments 
purement  mécaniques,  mais  le  problème  est  difficile, 
et  l’air  restera  longtemps  le  meilleur  amortisseur. 
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REMORQUES. 

Pour  le  transport  du  matériel  de  faible  encombrement, 
des  accessoires,  de  l’équipement  des  hommes,  etc.,  on  a 
établi  une  remorque  ordinaire  à  ridelles,  bâchée,  avec 
plateau  en  bois  de  3m  de  long,  monté  sur  pneus  simples, 
doté  d’une  chambrière  avant,  et  d’un  marchepied  arrière; 
on  utilise  aussi  un  deuxième  type  de  plus  grande  capa¬ 
cité,  de  4m,  5 o  de  longueur  à  pneus  jumelés,  ou  mieux, 
à  bandages  en  caoutchouc  plein,  chambrière  avant  et 
arrière,  marchepied  arrière. 

Les  voilures  constituent  un  matériel  fragile,  très 
encombrant  en  longueur,  très  léger  et  facilement  défor¬ 
mable;  on  a  établi  pour  elles  des  châssis  en  acier  profilé 
ou  en  bois,  très  légers,  de  6  à  qm  de  longueur,  bâchés  sur 
cerceaux  en  bois  élastiques,  et  légers,  en  lames  de  frêne 
collées  et  marouflées.  Pour  les  plus  grandes,  les  longerons 
du  châssis  sont  raidis  par  une  contre-fiche  centrale  et  des 
tendeurs;  les  roues  sont  à  pneus,  l’essieu  est  supporté 
par  des  ressorts,  le  timon  d’attelage  est  élastique,  constitué 
par  un  ressort  à  lames  dont  la  lame  maîtresse  porte 
l’anneau  d’accrochage;  les  ailes  d’avions  sont  supportées 
dans  des  gouttières  feutrées  suspendues  par  des  sangles 
aux  montants  de  chevalets  fixés  sur  le  plancher.  Pour 
un  poids  mort  de  6ookg  environ,  la  charge  utile  peut 
atteindre  8ookg. 

Pour  le  transport  des  pièces  longues,  comme  les  fuse¬ 
lages,  en  particulier  pour  ramener  les  parties  d’un  avion 
«  dépanné  »,  on  a  établi  de  grandes  remorques  plates  à 
deux  roues,  de  8m.  5o  de  longueur,  à  longerons  en  bois 
renforcés  à  la  partie  inférieure  par  une  pyramide  en  tubes 
d’acier,  ou  raidis  par  des  tendeurs  et  des  contre -fiches  : 
en  inclinant  jusqu’à  terre  une  des  extrémités,  on  trans¬ 
forme  la  remorque  en  une  sorte  de  plan  incliné  sur  lequel 
on  fait  rouler  le  fuselage;  le  poids  à  vide  est  d’environ 
i20okg  pour  une  charge  utile  de  1200  à  i/jOokg.  En  vue 
de  diminuer  l’encombrement  en  hauteur  du  fuselage  une 
fois  chargé,  quelques  remorques  portent  des  gouttières 
latérales,  en  contre-bas,  à  l’écartement  voulu  ;  un  aména¬ 
gement  spécial  est  à  prévoir  pour  chaque  type  d’avion. 
L’emploi  de  la  remorque  suppose,  bien  entendu,  que,  dans 
l’accident  survenu,  l’avion  a  conservé  à  peu  près  intact 
son  train  d’atterrissage.  Des  progrès  sont  encore  à  faire 
dans  l’agencement  des  remorques  de  «  dépannage  »,  dans 
l’établissement  de  châssis-support  de  voilures,  afin  de 
réduire  au  minimum  les  détériorations  pendant  le  trans¬ 
port,  détériorations  souvent  aussi  importantes  que  celles 
survenues  au  cours  de  l’atterrissage  défectueux. 

Lorsque  le  poids  à  transporter  dépasse  une  tonne  et 
que  la  longueur  du  châssis  doit  être  plus  grande  que  8m, 
on  a  recours  à  la  remorque  à  quatre  roues  dont  la  vitesse 
ne  doit  pas  pratiquement  dépasser  une  vingtaine  de 
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kilomètres  à  l’heure,  pour  éviter  des  chassés  trop  impor¬ 
tants  de  l’essieu  arrière.  On  n’a  pas  encore  employé 
dans  l’aviation  le  principe  du  train  Renard  où  les  deux 
essieux  sont  rendus  directeurs  de  façon  à  faire  passer 
rigoureusement  les  roues  arrière  dans  le  sillage  des  roues 
avant,  et  l’on  utilise  des  chariots  à  simple  avant-train 
monté  comme  dans  les  voilures  à  traction  animale;  on 
sait  que  dans  ces  véhicules  le  polygone  de  sustentation 


Remorquage  de  voilures,  bâche  roulée  au  somrtiet  (191  \). 

diminue  notablement  de  surface  dans  les  tournants,  ce 
qui  limite  encore  la  vitesse.  Deux  types  principaux  ont 
été  établis,  l’un  de  6m  de  longueur  fixe,  l’autre  de  longueur 
variable,  suivant  le  besoin,  de  6m  à  9™,  par  écartement 
de  l’avant-train  et  de  l’arrière-train,  grâce  au  glissement 
de  deux  fers  à  U  renforçant  les  longerons;  sa  charge 
utile  est  de  i5oo  à  20ookg. 

Comme  remorques  spéciales  pour  le  ravitaillement ,  citons 
b?  remorque-citerne  pour  l’eau  (12001),  la  remorque-cuisine 
roulante,  la  remorque-réchauffeur  d’huile  et  d’eau,  la 
remorque-réservoir  distributeur  d’essence  de  25ooh  la 
remorque  distillo-potabilisateur  de  l’eau  destinée  au  rem¬ 
plissage  des  radiateurs  et,  dans  certains  cas,  à  1  alimen¬ 
tation. 

VOITURES  SPÉCIALES  DE  T.  S.  F., 

DE  PHOTOGRAPHIE,  ETC. 

Les  installations  électriques  à  bord  des  avions  de  plus 
en  plus  complètes,  pour  la  transmission  par  T.  S.  F.,  la 
signalisation,  l’éclairage  et  le  chauffage,  exigent  que  1  on 
puisse  disposer  d’installations  mobiles  à  terre  pour  la 
réception  des  signaux,  la  recharge  des  accumulateurs,  la 
vérification  des  génératrices,  les  menues  réparations  :  d’où 
création  d’un  break-radio  avec  poste  récepteur  et 
émetteur,  transportant  en  même  temps  le  personnel,  et 
d’une  remorque  d’électricien  à  deux  roues,  contenant 
un  petit  groupe  électrogène  de  3  kw  et  un  banc  d  essai, 
un  outillage  de  contrôle. 
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La  nécessité  du  développement  rapide  des  clichés 
photographiques  et  des  tirages  accélérés  sur  papier  à  des 
centaines  d’exemplaires  a  conduit  à  la  création  d’une 
remorque  photographique  contenant  un  petit  groupe 
électrogène,  assurant  l’éclairage  des  laboratoires,  de  la 
tireuse,  d’un  appareil  de  projection  et  le  rechargement 
des  batteries  d’accumulateurs. 


VOITURES-ATELIERS. 

La  réparation  du  matériel  s’effectue  dans  des  camions 
de  3  tonnes  et  des  remorques-ateliers.  L’énergie  électrique 


Camion-atelier  Crocuat,  à  transmission  électrique. 


est  fournie,  soit  par  un  groupe  électrogène  indépendant, 
transporté  par  le  camion  ou  la  remorque,  soit  par  le 
moteur  même  de  la  voiture,  comme  dans  les  véhicules  à 
transmission  électrique  Crochcit.  Dans  ces  derniers,  le 
moteur  à  essence,  de  20  IIP  à  i5oo  tours,  est  accouplé 
élastiquement  et  directement  avec  une  génératrice*  à 
courant  continu  tétrapolaire  16  kw,  100  à  160  volts, 
qui  alimente  deux  moteurs  série  entraînant  chacun  une 
des  roues  arrière  motrices  par  l’intermédiaire  d’un  réduc¬ 
teur  de  vitesse.  La  puissance  de  ces  moteurs  à  3ooo  tours 
est  de  8  HP  (45  amp.,  160  volts).  Le  véhicule  présente 
l’avantage  de  ne  plus  comporter  ni  différentiel,  ni 
embrayage.  Le  changement  de  vitesse  est  remplacé  par 
le  «  combinateur  »  et  une  boîte  de  marche,  commutateurs 
spéciaux  permettant  d’agir  sur  le  rhéostat  de  champ  de 
la  génératrice  et  d’assurer  les  diverses  liaisons  électriques 
entre  la  génératrice  et  les  moteurs  :  pour  l’arrêt,  la 
génératrice  est  isolée  des  moteurs;  pour  le  démarrage 
et  la  marche  en  côte  dure,  les  moteurs  de  traction  sont 
mis  en  série  de  façon  à  obtenir  le  couple  maximum  à 
faible  vitesse;  pour  la  marche  normale  en  plat,  les  moteurs 
sont  branchés  en  parallèle  ;  pour  la  marche  arrière,  le 
courant  est  inversé  dans  les  moteurs;  pour  le  freinage, 
des  résistances  refroidies  par  air  sont  introduites  dans  les 
circuits  des  induits. 


La  carrosserie  est  constituée  par  une  caisse  en  bois 
passant  au  gabarit  des  chemins  de  fer;  les  parois  latérales 
sont  formées  de  deux  châssis  ouvrants,  qu’on  amène  à 
être  horizontaux  l’un  en  le  relevant  dans  le  prolonge¬ 
ment  du  toit,  et  l’autre  en  l’abaissant  dans  le  prolonge¬ 
ment  du  plancher,  de  façon  à  augmenter  la  surface 
couverte.  L’équipement  intérieur  comprend  les  machines 
essentielles  pour  effectuer  les  usinages  courants,  mais  de 
petites  dimensions,  commandées  chacune  par  un  moteur 
électrique  individuel  à  courant  continu  à  90  volts  :  un 
tour,  une  perceuse,  une  scie  à  ruban,  des  meules,  une 
forge,  un  établi  et  de  l’outillage  à  main. 

Le  camion  pour  la  réparation  des  moteurs  est  doté 
de  la  même  carrosserie,  mais  sans  machines-outils, 
portant  à  sa  partie  supérieure  un  rail  avec  palan  de 
levage. 

L’ensemble  des  deux  camions  est  complété  par  une 
remorque-atelier  contenant  seulement  un  outillage  analogue 
à  celui  du  camion-atelier,  et  une  remorque  banc  d'esscu 
pour  moteurs  d’avion;  cette  dernière  transporte  un  banc- 
balance  et  les  accessoires  nécessaires  (radiateurs,  tubu¬ 
lures,  réservoirs,  chèvre  de  levage,  etc.).  Cette  remorque 
banc  d’essai  peut  être  remplacée  par  un  camion  ou  un 
break  :  un  de  nos  clichés  représente  un  break  utilisé 
pour  des  expériences  de  fonctionnement  des  moteurs  en 
altitude  au  Lautaret  et  au  Galibier,  à  2000  et  23oom 
d’altitude  (expériences  de  1917). 

Pour  effectuer  le  remorquage  des  avions  sur  les  terrains 
d’atterrissage  ou  en  terrain  varié,  il  faut  disposer  de 


Breack  à  banc  cl' essai  de  moteurs  {à  balance) 
utilisé  pour  expériences  au  Lautaret  et  au  Galiluer  ( 2000  à  2.')oo’n 

d'altitude  ). 


tracteurs  spéciaux,  de  puissance  moyenne  de  10  à  i5  HP, 
tlu  moitis  avec  les  dimensions  actuelles;  au  début  de 
aviation,  on  a  mis  en  service  les  premiers  tracteurs  a 
juatre  roues  motrices  Latil  montés  sur  pneumatiques, 
susceptibles  de  marcher  sur  route  en  quatrième  vitesse 
a  20kmh  environ,  et  en  mauvais  terrain  à  4kmh  en  première 
vitesse.  Ces  véhicules  étaient  en  même  temps  aménagés 


L’AÉRONAUTIQUE. 


pour  servir  de  breaks  ordinaires.  Mais,  fatalement,  plus 
lents  que  les  autres  breaks,  et  un  peu  plus  compliqués 
comme  mécanisme,  ils  leur  cédèrent  le  pas,  pour  réaliser 
bonification.  Pratiquement,  avec  des  breaks  ordinaires  à 


Remorquage  d'un  avion  trimoteur  par  tracteur  Sckmia  U-?0. 

pneus  garnis  de  chaînes  et  beaucoup  de  main-d’œuvre, 
on  est  toujours  arrivé  à  ramener  les  avions  au  port. 
Maintenant  que  les  avions  s’alourdissent,  la  question  de 


Voitures  à  chenilles  Citrokn-Kégresse. 

En  haut,  remorquage  d’un  avion  dans  les  dunes  de  Paris-Plage; 
en  bas,  halage  d’un  hydravion  bimoteur  à  Saint- Raphaël. 

leur  remorquage  redevient  d’actualité.  On  s’est  adressé 
naturellement  tout  d’abord  aux  tracteurs  agricoles  à 
larges  roues  métalliques  à  chevrons;  ceux  à  trois  roues, 
comportant  seulement  une  petite  roue  directrice  avant, 
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sont  abandonnés;  la  conduite  en  est  assez  dillieile  et  ils 
tendent  à  cabrer  ;  on  a  passé  au  tracteur  Scémia  à  quatre 
roues  pouvant  donner  au  crochet  un  effort,  de  traction 
de  1000  à  1 200  *i':,  ce  qui  correspond  à  une  charge 
remorquée  de  4  à  6  tonnes  suivant  les  terrains;  son  moteur 
de  io  IIP  à  2  cylindres  marchant  à  l’essence  et  au  pétrole. 
Pet  appareil,  très  robuste,  manque  un  peu  de  souplesse, 
et  les  roues  métalliques  risquent  de  détériorer  le  sol. 
Sur  un  sol  boueux  et  gras  ou  sur  l’herbe  mouillée,  il  lui 
arrive,  avec  les  gros  avions,  de  patiner.  C’est  que  le 
problème  n’est  pas  le  même  que  celui  du  labourage  où 
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l’on  travaille  presque  toujours  un  sol  meuble.  On  expé¬ 
rimente  actuellement  des  véhicules  à  chenille,  type 
Kégresse-Citroèn,  à  très  large  surface  d’appui,  et  dont  la 
bande  de  caoutchouc  ne  laisse  pour  ainsi  dire  pas  de  trace 
sur  le  sol;  avec  une  puissance  de  i5  HP,  on  arrive  à 
obtenir  un  effort  de  traction  de  plus  d’une  tonne,  suffisant 
pour  tous  les  avions  actuels;  un  tel  système  est  utilisable 
en  même  temps  dans  les  terres  labourées,  sur  les  routes 
empierrées  ordinaires  et  sur  les  pistes  du  Maroc.  Dans  la 
même  catégorie,  entrent  les  véhicules  Renault  à  roues 
arrière  jumelées  et  en  tandem. 

La  question  d’un  crochet  d’attelage  et  d’un  câble  suffi¬ 
samment  élastique  reste  encore  à  perfectionner  et  aussi 
les  attentes  d’attache  sur  les  avions. 

On  pourra  doter  ces  véhicules  d’une  transmission 
spéciale  avec  griffe  pour  la  mise  en  route  des  moteurs 
sur  avion  par  le  moyeu  d’hélice. 


VOITURES  DE  SECOURS  RAPIDE 

CONTRE  L’INCENDIE  DES  AVIONS. 

On  étudie  leur  aménagement  de  façon  à  les  trans¬ 
former  en  voitures  de  secours  d’avions  incendiés  au 
sol  à  l’atterrissage.  Les  précautions  prises  à  bord  des 
avions  réduisent  de  plus  en  plus  les  dangers  d’incendie  en 
vol;  mais,  dans  un  mauvais  atterrissage,  compliqué  en 
général  de  capotage,  il  a  été  jusqu’à  présent  impossible 


Voiture  Renault  io  IIP  à  six  roues ,  pour  tous  terrains. 
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d’éviter  la  rupture  des  réservoirs  en  tôle  mince  sous  le 
choc  brutal  de  l’avion  contre  le  sol;  si  le  pilote  surpris 
ou  fatigué  n’a  pu  couper  le  courant  d’allumage,  ou  s’il 
n’a  pu  ralentir  à  temps  le  moteur  pour  permettre  le 
refroidissement  du  pot  d’échappement  —  quelques 
secondes  suffisent  —  l’essence  projetée  risque  de  s’en¬ 
flammer.  Il  faut  doter  les  voitures  de  secours,  d’une  part, 
de  moyens  d’extinction  à  distance  (une  trentaine  de  mètres 
au  moins)  des  feux  d’hydrocarbures,  et,  d’autre  part,  de 
systèmes  de  crochets  de  traction  et  de  levage  pour  dégager 
le  plus  rapidement  possible  les  passagers  qui  peuvent  être 
restés  pris  sous  le  fuselage  de  l’avion;  le  personnel  de 
mise  en  œuvre  de  ces  engins  doit  naturellement  être 
transporté,  ainsi  que  le  matériel  de  santé,  civières  et 
pansements  de  premier  secours. 

On  sait  que,  par  suite  des  très  hautes  températures  de 
combustion  des  hydrocarbures,  l’eau  est  inefficace  pour 
l’extinction  :  d’abord,  parce  qu’elle  se  décompose,  ensuite 
parce  que,  étant  plus  lourde  que  l’essence,  celle-ci  surnage 
et,  en  se  répandant,  élargit  la  zone  d’incendie.  Le  remède 
le  plus  efficace  trouvé  jusqu’à  présent  est  la  mousse  qui, 
par  adhérence,  arrive  à  former  sur  la  surface  libre  de 
l’hydrocarbure  une  couche  isolante  incombustible  et 
incomburante  de  gaz  carbonique  qui  éteint  la  flamme 
par  étouffement.  Ce  gaz  peut  être  obtenu  à  l’état  de 
fines  bulles  d’aspect  savonneux  par  réaction  d’un  acide 
faible  sur  du  bicarbonate  de  soude  mélangé  de  bois  de 
campêche;  les  deux  liquides,  de  formules  et  de  prépara¬ 
tions  spéciales  suivant  les  constructeurs,  sont  contenus 
dans  deux  cuves  séparées,  mélangés  dans  la  pompe 
d’aspiration  et  la  tubulure  de  refoulement  même  où 
doit  se  produire  la  réaction  au  moment  voulu;  comme 
pompe,  on  utilise  soit  la  pompe  centrifuge  ( Delahaye , 
Renault ),  soit  la  pompe  à  pistons  multiples  ( Somua ), 
afin  de  réaliser  un  débit  régulier.  Étant  donné  l'impor¬ 
tance  de  l’incendie,  produit  par  l’essence  s’échappant 
des  réservoirs  d’un  avion  en  feu,  un  approvisionnement 
minimum  de  3oo  à  joo1  de  liquide  est  indispensable;  la 
charge  utile  à  transporter  dépasse  ainsi  une  tonne, 
c’est-à-dire  la  capacité  de  la  voiture  io  HP,  type  traversée 
du  Sahara,  et  il  faut  atteindre  i5  à  ?.o  HP. 

VOITURES  DE  SÉCURITÉ-INCENDIE. 

Outre  ces  voitures  contre  l’incendie  d’avions  sur  le 
terrain,  l’aviation  a  dû  organiser  un  système  complet  de 
sécurité-incendie  pour  lequel  on  a  fait  appel  à  des  spécia¬ 
listes  du  Régiment  de  pompiers  de  Paris.  Le  matériel 
utilisé  comprend  des  auto-pompes  puissantes,  transpor¬ 
tant  en  même  temps  un  premier  approvisionnement  d’eau 
(Delahaye,  Renault),  et,  en  outre,  de  liquides  générateurs 
de  mousse  (Somua,  Renault).  Ces  voitures  doivent  être 
robustes  et  puissantes  comme  moteur,  châssis,  embrayage 


et  pont  arrière,  de  façon  à  pouvoir  démarrer  même  en 
mauvais  terrain,  et  le  radiateur  doit  être  établi  de  façon 
à  permettre  la  marche  au  point  fixe;  on  active  d’ailleurs 
le  refroidissement  en  utilisant  une  dérivation  du  circuit 
proprement  dit  de  pompe  à  incendie;  la  mise  en  route, 
en  général  électrique,  doit  être  immédiate.  Ce  sont  des 


Auto  pompe  Renault  de  premier  secouru 
type  «  Aviation  française  ». 


châssis  de  camion  de  3  à  4  tonnes,  montés  sur  pneuma¬ 
tiques  de  gros  modèle  à  corde,  jumelés  à  Carrière. 

Sur  l’auto-pompe  Renault,  la  pompe  centrifuge  multi¬ 
cellulaire,  entraînée  par  une  commande  prise  sur  la  boîte 
de  vitesses,  aboutit  à  une  .conduite  de  refoulement  à 
quatre  tubulures  de  65  X  70,  munies  chacune  d’une 
vanne;  l’amorçage  de  la  turbine  s’opère  par  une  petite 
pompe  auxiliaire  à  piston,  commandée  par  le  moteur; 


f  uto- pompe  Somoa-.Dbouvii.le  type  MP-2. 


le  débit  est  de  ioom5  à  l’heure  sous  une  hauteur  mano- 
métrique  totale  d’environ  6om;  la  réserve  d’eau  est 
de  6001;  les  sièges  sont  prévus  pour  un  conducteur  et 
r6  pompiers. 

La  particularité  de  l’auto-pompe  Somua  provient  de 
son  type  de  pompe  positive  Drouville ,  à  6  cylindres  paral¬ 
lèles,  commandés  par  un  plateau  oblique,  et  placée  à 
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l'arrière  de  la  voiture;  avec  un  tel  type  de  pompe  volu¬ 
métrique  positive,  il  est  indispensable  de  prévoir  un 
by  pass  de  retour  d’eau  dans  le  cas  où  les  vannes  de 
refoulement  sont  fermées.  La  boîte  de  vitesse  comprend 
quatre  vitesses  d’avancement  (vitesse  maximum  4okmh) 
et  deux  vitesses  de  pompe;  les  quatre  roues  sont  freinées; 
le  débit  est  de  ioo  à  i20m’  à  l’heure  sous  une  pression 
de  6  à  8kg,  de  5o  à  Go11^  sous  une  pression  de  i2kg;  la 
voiture  porte  quatre  orifices  de  refoulement  de  70  et 
deux  de  4°'?  l’approvisionnement  d’eau  est  de  4O01*  et 
celui  des  liquides  générateurs  de  mousse  permet  d’en 
produire  plus  de  40001;  deux  dévidoirs  arrière  peuvent 
porter  4oom  de  tuyau  de  70.  Le  poids  en  ordre  de  marche 
avec  8  pompiers  et  le  conducteur  est  de  55ookg. 

VOITURES  PROJECTEURS 

D’ÉCLAIRAGE  ET  DE  REPÉRAGE. 

Les  évolutions  de  nuit  ont  provoqué  l’étude  d’un  maté¬ 
riel  d’éclairage  spécial. 

Le  repérage  par  l’aviateur  des  terrains  d’atterrissage 
est  facilité  par  l’emploi,  soit  de  phares  à  éclipse,  à  optique 
simple  ou  double,  d’une  portée  de  4okm,  fonctionnant 
à  l’acétylène,  transportés  individuellement  par  une 
remorque  à  pneumatiques  déjà  décrite,  soit  de  phares 
à  grande  portée  de  iookm,  à  multiples  éléments  diop- 
triques,  fonctionnant  par  lampe  à  arc;  chaque  phare 
à  grande  portée  Sautter- Hurlé  est  monté  sur  un  cha¬ 
riot  à  quatre  roues  transporté  à  l’arrière  d’un  camion 
de  3  tonnes  qui  contient  à  demeure  à  sa  partie  avant  le 
groupe  électrogène  d’alimentation  de  i5  kw  sous  n5 
volts  à  courant  continu.  Dans  le  plancher  du  compar¬ 
timent  arrière  sont  fixés  deux  chemins  de  roulement  en 
fer  à  U,  à  l’écartement  des  roues  du  chariot  du  phare, 
pour  faciliter  son  chargement  qui  s’opère  au  moyen 
d’un  treuil  à  main. 

Pour  permettre  le  départ,  et  surtout  l’atterrissage  de 
nuit,  il  est  utile  de  pouvoir  éclairer  une  zone  de  terrain 
de  20ûm  de  côté  environ,  d’une  façon  aussi  uniforme  que 
possible.  Le  faisceau  lumineux  doit  être  très  peu  diver¬ 
gent  dans  le  sens  vertical  (4  à  5°)  pour  ne  pas  éblouir 
l’aviateur,  sans  pour  cela  être  trop  rasant,  afin  de  ne 
pas  exagérer  l’importance  de  l’ombre  portée  par  les 
moindres  obstacles  :  on  utilise  des  projecteurs  où  la 
source  de  lumière  de  2000  bougies  environ  est  constituée 
par  une  lampe  à  filament  métallique  incandescent  dans 
une  atmosphère  d’azote;  le  système  de  projection  varie 
avec  les  divers  types  :  dans  le  système  Brandi  et  Fouiller  et, 
il  est  constitué  par  un  miroir  parabolique  elliptique  et  un 
réflecteur  interne  en  nickel  pur  poli;  dans  le  système 
Barbier- Bénard  et  Turenne,  par  un  miroir  parabolique 
et  un  système  optique  de  lentilles;  ces  projecteurs  sont 
établis  pour  fonctionner  avec  45  ampères  sous  a5  volts, 


ou  22  ampères  sous  5o  volts,  ou  i3  ampères  sous  100  volts; 
huit  phares  sont  nécessaires  simultanément  ,  ce  qui  conduit 
à  une  énergie  utile  d’environ  i5  kw.  Ces  lampes,  dont 
chacune  fournit  un  faisceau  lumineux  ayant  une  diver¬ 
gence  de  900  ( Brandi )  ou  1800  (Barbier- Bénard)  dans  le 
plan  horizontal,  sont  en  général  montées  en  série  par 
deux  pour  former  une  batterie;  chaque  batterie  est 


Équipement  électrique  Brandt  kt  Foeii.leret  ( camion  Crochat). 


supportée  par  une  échelle-support  de  3  à  4m  de  hauteur, 
formant  trépied  et  alimentée  par  un  câble  souple  d’une 
vingtaine  de  mètres  de  longueur. 

Les  signaux  destinés  aux  avions  pour  régler  l’ordre  des 
atterrissages  sont  envoyés  par  un  phare  à  éclipse  à 
lampe  à  incandescence  de  2000  bougies  sous  85  volts. 

Pour  transporter  et  alimenter  ces  projecteurs,  on 
utilise  d’abord  une  voiture  lourde  photo-électrique  à 
châssis  à  transmission  électrique  Crochat-,  la  carrosserie 
fermée  en  bois  contient  :  quatre  batteries  de  projecteurs 
avec  leurs  accessoires  et  leurs  supports,  un  tableau  de 
distribution  pour  l’alimentation  des  projecteurs,  et  la 
charge  des  accus,  des  lampes  portatives  destinées  aux 
feux  électriques  de  signalisation  des  obstacles,  les  lampes 
portatives,  le  phare  à  éclipse  pour  signaux  avec  son 
moteur  électrique  de  commande  de  disjoncteur,  et  enfin 
une  lampe  de  projecteur  de  secours  mise  en  circuit  en 
cas  d’avarie  d’une  des  lampes  en  service,  afin  d’éviter 
la  destruction  de  sa  conjuguée  par  survoltage. 

Comme  matériel  plus  léger  et  plus  mobile;  011  a  établi 
des  breaks  sur  pneumatiques  Brasier- B  alakowsky  ou 
Brcisier-Viriot-Janin  à  traction  mécanique  ordinaire 
de  25  HP.  Dans  le  système  Balakowsky,  le  moteur,  à 
l’arrêt  du  véhicule,  entraîne  par  courroie  une  dynamo 
spéciale  à  deux  enroulements  inducteurs  en  série,  placée 
dans  un  coffre  à  droite  de  la  voiture.  Cette  dynamo  peut 
alimenter  deux  phares  d’atterrissage  de  2000  bougies 
branchés  en  série,  absorbant  chacun  12  ampères  sous 
80  volts,  et  recharger  des  accus. 
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Dans  le  système  Viriot-Janin,  le  moteur  à  explosion 
entraîne  en  permanence,  accouplée  directement  sur  son 
arbre,  une  dynamo  à  courant  continu  à  deux  enroule¬ 
ments  shunt  indépendants,  pouvant  contenir  sur  leur 
circuit  une  résistance  Nernst-,  quand  les  deux  enroulements 
sont  utilisés,  la  génératrice  donne  90  ampères  sous 
110  volts,  et  peut  alimenter,  soit  un  projecteur 
Sautter-Ilarlé,  de  90e111  fonctionnant  sous  5o  volts,  soit 
des  phares  d’atterrissage  Brandt  de  2000  bougies,  soit  un 
phare  à  éclipse  automatique,  et  aussi  recharger  des  accu¬ 
mula  leurs.  Pour  la  marche  sur  route,  on  ouvre  le  circuit 
des  inducteurs,  de  façon  à  supprimer  le  champ  électrique 
des  inducteurs,  et  l’induit  joue  seulement  le  rôle  de  volant. 

Pour  rendre  le  matériel  d’éclairage  complètement . 
indépendant  du  système  de  traction  des  véhicules,  on  a 
aménagé,  sur  châssis  de  break  et  de  remorque  de  modèle 
courant,  une  carrosserie  en  bois  contenant  :  dans  le 
break  le  groupe  électrique  amovible  (genre  Aster  à  régu¬ 
lateur  automatique  i5  kw  sous  1 1 5  volts)  à  moteur  à 
essence;  dans  la  remorque,  tout  le  matériel  d’éclairage 
(phares  Brandt ,  lampe,  support,  lampes  portatives  de 
secours  et  de  signalisation  d’obstacles),  matériel  clc 
rechange  et  d’entretien,  et  le  tableau  général  de  distri¬ 
bution;  le  matériel  fragile  et  encombrant  est  rangé  le 


Matériel  cï éclairage  de  terrain ,  Barbier,  Bénard  et  Turenne 
monté  sur  deux  remorques. 

long  des  parois  des  carrosseries  dans  des  casiers  suppor- 

■*  # 

tés  élastiquement.  afin  de  dégager  le  centre  pour  la  cir¬ 
culation. 

Pour  pouvoir  éclairer  des  terrains  d’atterrissage  de 
secours,  susceptibles  de  varier  fréquemment,  on  a  établi 
un  matériel  simplifié  et  très  mobile  contenu  dans  un 
break  et  comprenant  un  groupe  Aster  de  35  kw,  alimen¬ 
tant  seulement  deux  phares  Barbier- Bénard  et  Turenne. 

La  même  maison  Barbier- Bénard  a  établi  un  matériel 
d’éclairage  semi-mobile  sur  deux  remorques,  et  un 
projecteur  dioptrique  d’atterrissage  monté  sur  remorque 
à  quatre  roues,  ou  sur  break,  avec  groupe  électrogène  à 


essence;  la  source  lumineuse  est  constituée  par  une 
lampe  à  incandescence  de  80  volts  5o  ampères. 

VOITURES  D  AMÉNAGEMENT 

DE  TERRAIN  ET  DE  SECOURS. 


Pour  la  préparation  et  l’entretien  des  terrains  d’atter¬ 
rissage  on  utilise  des  tracteurs  agricoles  avec  charrues, 


Phare  à  éclipses  Barbier,  Bénard  et  Turenne  ( portée ,  iookm), 
monté  sur  camion  tracteur. 


faucheuses,  rouleaux,  etc.,  tonnes  d’arrosage,  de  modèle 
courant. 

Un  matériel  roulant  aussi  important  ne  circule  pas 
sans  incidents  :  un  matériel  de  camions  de  secours  avec 
chèvre  de  levage,  treuils  de  halage,  a  dû  être  créé. 

La  parfaite  adaptation  de  chaque  véhicule  au  rôle 
spécial  à  remplir  entraîne  la  création  d’une  grande 
diversité  de  types.  Il  y  a  évidemment  intérêt  à  réduire 
le  nombre  des  types  au  minimum,  compatible  avec  un 
bon  rendement  ;  on  tend  donc  à  unifier  autant  que 
possible  les  châssis,  en  spécialisant  seulement  les 
carrosseries. 

On  est  ainsi  porté  à  substituer,  dans  toutes  les  installa¬ 
tions  électriques,  le  groupe  électrogène  indépendant  au 
groupe  utilisant  comme  source  d’énergie  le  moteur  même 
de  la  voiture,  malgré  les  avantages  que  ce  système  peut 
présenter.  Dans  les  divers  châssis  on  tend  à  unifier 
les  parties  amovibles  et  susceptibles  des  réparations 
les  plus  fréquentes.  On  cherche  à  simplifier  les  carrosse¬ 
ries  en  substituant  aux  coffres  aménagés  des  caisses  plus 
lourdes. 

11  ne  faut  pas  oublier  cependant  que  l’avion  est  à  la 
fois  un  matériel  fragile,  complexe  et  encombrant,  dont 
les  éléments  n’ont  pas  encore  leurs  grandes  lignes  unifiées, 
et  un  matériel  très  coûteux;  par  conséquent,  le  véhicule 
qui  sert  à  le  transporter  doit  lui  être  parfaitement  adapté, 
dût-il  en  résulter  quelques  complications.  L’évolution  de 
l’automobile  et  du  matériel  roulant  d’aviation  doit  suivre 
celle  de  l’avion  lui-même. 

C.  MARTIMOT-LAGARDF.. 


Vue  d'ensemble  du  port  aérien  de  Croydon.  Photo  du  Surrey  Ftying  Service. 


Le  port  aérien  de  Croydon 


L’excellente  photographie  d  ensemble  du  port  aérien 
de  Croydon,  que  nous  a  communiquée  notre  confrère 
Aéroplane,  permet  de  se  rendre  compte  de  la  disposition 
actuelle  de  ce  terrain  qui  doit  subir  plusieurs  améliora¬ 
tions  nécessaires.  La  répartition  des  bâtiments  est  la 
suivante. 

Au  fond, c’est-à-dire  au  nord,  les  magasins  et  ateliers  de 
1’ .  1  ircraft  Disposai  C°  ; 

Dans  le  groupement  central,  en  commençant  par  la 
droite,  le  long  du  terrain,  së  succèdent  la  météorologie; 
les  bureaux  du  port  aérien;  le  bureau  commun  des  départs 
et,  arrivées,  perpendiculaire  aux  autres  bâtiments;  le 
Dost-office  ; 

Au  plan  précédent,  le  long  bâtiment  des  Impérial 
Airways ;  puis  ceux  de  VAir  Union  et  de  la  K.  L.  M. 

Plus  en  avant  dans  le  groupe  de  trois  bâtiments  paral¬ 
lèles  et  de  deux  perpendiculaires,  deux  corps  sont  occupés 


par  l’hôtel.  Le  carré  bordé  vers  le  terrain  par  des  Besson- 
neaux  qui  servent  de  hangar  de  réparations  aux  Impérial 
Airways  est  limité  en  avant  par  deux  constructions  dont 
celle  qui  abrite  le  Surrey  Flying  Service  et,  d’autre 
part  par  une  petite  ferme  entourée  d'arbres,  qui  a  été 
achetée  pour  être  rasée. 

A  gauche  de  la  route,  les  grands  hangars  nouveaux;  au 
premier  plan,  celui  de  la  K.  L.  M.;  au  second  plan  celui 
des  Impérial  Airways  à  droite,  et  celui  de  1’  lir  Union . 
A  gauche  des  hangars,  les  postes  de  T.  S.  F.  et  de  Marconi. 
Plus  en  avant,  divers  magasins;  tout  à  gauche,  trois  Bes- 
sonneaux  désaffectés. 

La  route  allant  vers  Londres,  sera,  lors  de  fa  transfor¬ 
mation  de  l’Aérodrome,  arrêtée  à  la  limite  des  petits  bâ¬ 
timents  visibles  dans  l’angle  supérieur  gauche. 

L’inscription  Croydon,  sur  le  terrain  se  lit  facilement 
au-dessus  du  poste  météorologique. 
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L’AÉRONAUTIQUE. 


L'aménagement  des  avions  de  la  S.  A.  B.  E.  N.  A. 


La  S.  A.  B.  E.  N.  A.  a  commandé,  pour  ses  lignes 
futures,  du  Congo  Belge,  notamment,  des  avions  Handley- 
Page  VF-8  bi  et  trimoteurs,  sur  lesquels  elle  a  fait  installer 


Aération  des  Handley-Pagk  de  la  S.  A.  B.  E.  N.  A. 

1.  manche  à  air;  2,  boisseau  de  réglage;  3,  tube  de  filet  porte-bagages 
amenant  l’air  dans  la  cabine. 


des  dispositifs  de  réchauffage  et  de  ventilation  intéressants. 

Le  trimoteur  colonial  possède  des  fenêtres  mobiles, 
qui  n’existent  pas  sur  le  bimoteur  habituel. 

L’aération  se  fait  en  introduisant  l’été  de  l’air  froid, 
l’hiver  de  l’air  chaud,  en  évitant  les  courants  d’air  et 
en  assurant  l’évacuation  de  l’air  vicié. 

I /introduction  d’air  frais  est  identique  sur  les  bi  et  tri¬ 
moteurs  :  l’air  est  recueilli  extérieurement  dans  quatre 
manches  rigides,  analogues  à  celles  des  bateaux,  et  dirigé 
de  chaque  côté  de  l’avion  par  des  raccords  dans  le  tube- 
support  de  filet  à  bagage.  Ce  tube  est  fendu  dans  le  haut 
sur  toute  la  longueur  de  la  cabine  et  sert  de  distributeur. 
Le  réglage  se  fait  par  des  boisseaux  aux  1  de  raccorde¬ 
ment  de  ce  tube  avec  les  manches. 

Dans  le  bimoteur,  l’air  chaud  est  recueilli  au  moyen 
d’entonnoirs  collecteurs  ouverts  vers  l’avant  et  concen¬ 
triques  aux  tuyaux  d’échappement  des  moteurs.  Un 
réglage  assure  les  quantités  admises,  qui  réchauffent  la 
cabine  par  le  haut. 

Dans  le  trimoteur,  des  prises  d’air  semblables  sont 
placées,  non  pas  sur  les  pots  d’échappement  des  moteurs 
latéraux,  mais  sur  ceux  du  moteur  central,  le  chauffage 
se  faisant  par  en  dessous. 

L’air  vicié  est  évacué  par  aspiration  au  moyen  d’ouïes 
ouvertes  vers  l’arrière  et  réglables,  trois  de  chaque  côté, 
au  haut  de  la  cabine. 

Le  renouvellement  d’air  se  fait  sans  incommoder  les 
passagers  ni  amener  d’odeur  d’huile  dans  la  cabine.  A  cet 
égard,  dans  le  trimoteur,  une  plaque  de  sécurité  ignifugée, 
qui  sépare  complètement  la  cabine  du  moteur,  empêche 
également  l’entrée  des  mauvaises  odeurs. 

Les  expériences  faites  en  1924,  après  quelques  tâtonne¬ 
ments,  ont  donné  des  résultats  concluants. 


Informations  d' Aéronautique  marchande 


Atterrissage  au  Bourget  par  brouillard. 

Le  8  janvier,  un  Goliath  arrivant  de  Londres,  piloté 
par  Delisle,  s’est  trouvé  au-dessus  du  port  du  Bourget 
dans  une  hrume  empêchant  complètement  de  voir  les 
hangars  à  une  distance  de  ioom. 

Les  services  de  sécurité  du  port  aérien,  connaissant 
par  T.  S.  F.  l’arrivée  de  l’avion,  ont  fait  tirer  des  fusées 
qui,  éclatant  au-dessus  du  brouillard,  ont  permis  au 
pilote  de  situer  l’aérodrome  et  de  s’y  poser,  moteurs  au 
ralenti,  sans  incident. 


A  u  Chili. 

M.  Deckert,  l’excellent  pilote  français  qui  fut  deux  ans 
instructeur  de  l’aviation  bolivienne,  vient  de  fonder  au 
Chili  un  groupement  franco-chilien,  dirigé  par  M.  1  es- 
tart,  pour  l’exploitation  des  lignes  aériennes.  Le  Gouver¬ 
nement  chilien  a  donné  son  accord  par  décret  du  16  dé¬ 
cembre,  conférant  au  groupement  le  monopole  des  lignes 
aériennes  pour  12  années.  L’une  des  liaisons  prévues  est 
celle  de  Santiago  à  Buenos-Ayres. 


Le  Gérant  :  E.  Thouzellier. 


La  Vie  Aéronautique 


Pilote  sauvé  par  son  parachute. 


Le  3o  décembre,  Pilot,  essayant  à  YiJlacoublay  un  avion 
de  type  nouveau  qui  effectuait  son  deuxième  vol,  se 
trouva  sans  action  sur  son  appareil  et  dans  des  condi¬ 
tions  telles  qu  un  atterrissage  normal  était  impossible. 
Muni  d’un  parachute  Ors  à  sac-coussin,  Pitot  s’élança 
hors  de  l’avion,  et  atterrit  sans  incident  sur  des  arbres 
pendant  que  l’avion  s’écrasait  au  sol  et  brûlait.  11  apparaît 
que  le  saut  fut  effectué  entre  ioo  et  200m  du  sol. 

Ce  sauvetage  d’un  aviateur,  le  premier  en  France, 
vient  après  ceux,  nombreux,  accomplis  en  Amérique 
et  en  Allemagne,  confirmer  la  thèse  que  nous  avons 
toujours  soutenue  en  faveur  du  parachute. 

11  y  a  lieu,  à  cette  occasion,  de  souligner  que  depuis 
plusieurs  mois,  les  pilotes  faisant  des  essais  de  proto¬ 
types  pour  le  Service  technique  à  Yillacoublay,  sont 
obligatoirement  équipés  de  parachute,  dont  il  faut  que 
l’usage  s’étende  à  toute  l’aviation  militaire,  et  dans  les 
limites  de  possibilité  à  l’aviation  marchande. 

Les  ballons  libres. 

Les  ascensions  en  ballon  libre  se  multiplient  chaque 
année.  Alors  qu’en  1919,  on  n’a  pu  compter  que  cinq 
ascensions  civiles  en  France,  l’année  1924  en  aura  vu 
environ  3oo,  dont  188  avec  des  matériels  sortant  des 
ateliers  de  la  région  parisienne,  Zodiac,  Carton,  etc.;  les 
autres,  en  grande  partie,  avec  les  matériels  des  Sociétés 
de  province,  mais  construits  à  Paris  pour  la  plupart. 

On  compte  trois  concours  organisés  par  Y  Aéro-Club 
de  France,  un  par  Y  Aéro-Club  Rouennais,  un  par  l’Asso- 
ciation  Aéronautique  du  Nord,  et  le  Grand  Prix  de 
Y  Aé.  C.  F.,  confié  à  Y  Aéro-Club  du  Rhône  et  du  Sud-Est. 

La  plupart  des  ascensions  de  province,  qui  ont  constitué 
une  excellente  propagande,  ont  été  l’occasion  de  rallye- 
ballons.  Nombre  d’aviateurs  ont  participé  aux  ascensions 
avec  un  intérêt  croissant  et  qui  est  à  souligner.  Le  pilote 
lrançais  qui  a  effectué  le  plus  d’ascensions  en  1924  est 
notre  collaborateur  et  ami  Charles  Dollfus,  suivi  de 
Georges  Cormier,  Maurice  Vernanchet,  Latu  et  Ravaine. 

Les  meilleurs  résultats  sportifs  ont  été  obtenus  par 
Cormier,  gagnant  du  Grand  Prix,  du  Prix  Leblanc,  de  la 
Coupe  Juchmès  et  titulaire  de  plusieurs  records. 

Le  nouveau  record  de  Thoret. 

9 

Le  lieutenant  Thoret  a  battu  de  nouveau  le  record  de 
durée  sans  moteur  avec  passager. 

Le  24  janvier,  emmenant  le  sergent  Antoine,  il 
calait  à  nh56m  l’hélice  de  sonj  Hanriot  i4  et  atterris¬ 
sait  au  bout  de  2h  2Ôm,  battant  officieusement  son  propre 


record  (1 h  gm)  et  celui  des  planeurs  biplaces  (45m).  Ce  vol 
fut  facile  et  c’est  la  faim  qui  a  déterminé  l’atterrissage. 
Le  sergent  Antoine  a  piloté  seul  assez  longuement.  Le 
silence  permettait  une  conversation  facile,  avec  conseils 
et  critiques. 

L’altitude  a  varié  entre  5o  et  i5om  au-dessus  de  la 


L'aviateur  français  Laporte  en  Chine. 

En  haut  :  à  Tien-Tsin,  de  gauche  à  droite,  le  capitaine  Roques,  notre 
attaché  aéronautique  à  Pékin;  Mrae  Poulet;  J.-F  Laporte,  qui  est 
revenu  passer  quelques  semaines  en  France  entre  deux  livraisons 
d'hydravions;  Poulet.  En  bas:  à  Moukden,  deux  soldats  de  Tehang  Tso 
Lin  posent  devant  l’objectif,  en  gardant  l’amphibie  Schreck  F  B  A-\l . 

crête  et  à  5o  à  ioom  en  avant  de  celle-ci,  pour  per¬ 
mettre  de  piquer  en  cas  de  mauvais  remous,  qui  peuvent 
toujours  surprendre  le  pilote  après  une  période  de  calme 
et  qui  nécessitent  alors  des  piqués  de  25  à  3om.  L’avion 
était  surchargé  de  2  heures  d’essence. 

Le  sergent  Antoine,  seul  à  bord,  a  effectué  le  29  un  vol 
hélice  calée  de  34m'n  dans  un  style  excellent,  avec  un 
Hanriot  14. 
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L’ AÉRONAUTIQUE. 


Congrès  de  la  Fédération  des  syndicats  des 
fonctionnaires  et  agents  des  établissements 
de  F Aéronautique. 

Le  ier  février  s’est  tenue  la  première  assemblée  plénière 
de  la  Fédération  des  Syndicats  des  fonctionnaires  et  agents 
des  établissements  de  V Aéronautique.  Sous  la  présidence 
de  M.  Georges  Bélières,  secrétaire  général,  l’assemblée  a 


nationale  des  fonctionnaires.  A  l’issue  de  la  réunion, 
M.  I  ^aurent-Evnac  a  accueilli  avec  sympathie  une  délé¬ 
gation  qui  lui  a  exprimé  les  revendications  du  personnel. 


Légion  d’honneur. 

Au  cours  de  récentes  promotions  dans  l’Ordre  de  la 
Légion  d’honneur,  ont  été  nommés  : 

Au  grade  de  commandeur,  le  capitaine  de  vaisseau 
de  Laborde,  le  commandant  Wateau,  le  commandant 
Ménard,  le  lieutenant-colonel  Marie;  au  grade  d’officier, 
les  lieutenants-colonels  Loubignac  et  Patard,  les  com¬ 
mandants  Camerman,  Balsan,  les  capitaines  Girier  et 
Papin;  au  grade  de  chevalier,  M.  Callizo,  qui  détient 
le  record  du  monde  d’altitude. 


Revue  des  Livres 


Der  Weltlufh’erkehr  1923-1924,  par  Fischer  von  Poituzvn. 

(Richard  Pflaum,  éditeur  à  Munich,  Allemagne). 

Les  études  allemandes  d’aéronautique  marchande  se  multiplient 
et  sont  un  témoignage  ajouté  à  beaucoup  d’autres,  de  l’ardeur 
déployée  par  nos  voisins  dans  cette  branche  de  l’aéronautique. 

Puissent  les  débouchés  d’ordre  militaire  ne  pas  détourner  chez 
nous  plus  longtemps  l’attention  de  l’expansion  allemande  dans  le 
domaine  marchand.  M.  Fischer  von  Poturzyn  vient,  à  ce  sujet, 
de  faire  paraître  une  brochure  bien  suggestive.  Signalons,  dans 
ce  travail,  un  schéma  des  lignes  d’expansion  mondiale,  exprimant 
bien  la  situation  favorisée  de  la  France  pour  la  réalisation  des 
liaisons  de  l’Europe  avec  les  deux  Amériques,  tandis  que  les  routes 
d’Extrême-Orient  paraissent  devoir  être  surtout  le  domaine  de 
l’Allemagne  et  de  l’Angleterre. 

Des  renseignements  très  complets  sur  le  parcours,  le  matériel, 
les  horaires  des  4  grandes  Unions  et  29  Compagnies  de  navigation 
aérienne, qui  couvrent  actuellement  le  monde  d’un  réseau  de  3ooookra , 
dont  le  tiers  exploité  avec  matériel  allemand.  L’auteur  insiste 
sur  la  nécessité,  au  moins  pour  un  temps,  et  jusqu’à  ce  que  les 
types  de  matériel  s’immobilisent  un  peu,  du  groupement  industriel 
vertical,  associant  le  constructeur  à  la  Compagnie  de  navigation, 
l'un  apportant  l’effort  technique  en  vue  de  la  sécurité  et  de  l’éco¬ 
nomie  par  l’unification  du  matériel,  l’autre  servant  de  champ  d’expé¬ 
rience  et  portant  au  loin  la  réputation  du  premier  grâce  à  son 


organisation  commerciale;  il  est  à  noter  qu’actuellement,  en  France, 
les  tendances  sont  plutôt  opposées. 

Une  indication  intéressante  :  on  commence  à  faire  des  conférences 
sur  l’aéronautique  marchande  dans  les  écoles  supérieures  de  Suisse 
et  d’Allemagne. 

La  Guerra  Futura  e  la  Aeronautica,  par  M.  Piccione,  Rome,  Ferris. 

Brochure  d’inventeur. 

Balistique  extérieure,  par  J.  Ottenheimer  (A.  Colin,  éditeur). 

Traité  qui,  par  ses  notions  sur  la  résistance  de  l’air  aux  vitesses 
balistiques,  sur  les  corrections  aérologiques,  intéressera  bien  des 
lecteurs. 

Metallurgy  of  Aluminium  and  Aluminium  Alloys,  par  Robert 
J.  Anderson  (édité  chez  Henry  Carey  Baird  et  C°,  à  New-York), 

Un  important  traité  sur  l’aluminium  et  ses  alliages  à  l’usage 
des  métallurgistes  et  de  tous  ceux  qui  font  usage  de  ces  produits; 
l’ouvrage  va  paraître  et  nous  en  rendrons  compte  prochainement. 

Annuaire  de  V Aéro-Club  d' Auvergne  pour  1925. 

L’actif  Aéro-Club  d’Auvergne  continue  son  excellente  tradition 
de  publier  un  Annuaire  détaillé,  bien  présenté,  contenant  de  bons 
articles  sur  les  faits  de  l’année. 


L'Aéronautique  au  jour  le  jour  (15  Janvier  —  15  Février  1925) 


25.  Gala  de  bienfaisance  Lioré  et  Olivier  au  Troeadéro. 

25.  Descamps,  sur  Koolhoven-de  Monge  moteur  Jupiter  ^20  HP, 
bat  les  records  mondiaux  de  vitesse  avec  5ooks  de  charge  sur  100, 
200  et  5ookm  par  220kmh,  700;  2i6kmh,  828;  23ikmh,  o58. 

27.  Traversée  de  la  Méditerranée,  de  Bizerte  à  Antibes,  par 
Macheny,  de  V Aéronavale,  pour  étude  de  la  ligne  France-Tunisie. 

28.  A  Saint-Rémy-de-Provcnce,  Thoret  vole  2h  2Ôm  (record), 
hélice  calée,  avec  le  sergent  Antoine,  sur  Hanriot  \l\. 

—  Cobham,  sur  D.H-5 o,  parti  de  Darjeeling,  effectue  un  vol 
d’exploration  sur  les  Monts  Himalaya  et  dans  la  direction  de  l’Eve¬ 
rest. 

3i.  A  Bruxelles,  le  ballon  de  Veenstra,  gonflé  pour  une  tentative 
de  grand  record,  s’échappe  de  son  filet. 

3  février.  Les  lieutenants  Arrachart.  et  Lemaître,  sur  avion 


Breguet  19  moteur  Renault  480  HP,  partent  de  Mondésir-Étampes 
pour  Dakar  et  atterrissent  à  Villa-Cisneros,  38ookm  en  25  heures. 

4-  Arrachart  et  Lemaître  arrivent  à  Dakar. 

-  A  Argenteuil,  Laporte  exécute  pour  la  première  fois  sur 
amphibie  une  série  de  loopings  (appareil  Schreck  F  .B  A-l'j,  moteur 
Hispano  180  HP). 

it.  Descamps,  sur  Koolhoven-de  Monge,  vole  de  Paris  à  Vienne. 

—  Ruppert  se  tue  à  Choisy-lc-Roi,  projeté  hors  de  son  avion 
à  la  descente  d’une  tentative  de  record  à  grande  altitude. 

12.  Thiefîry,  Roger  et  De  Bruyckers  partent  de  Bruxelles  pour 
le  Congo  belge.  Étape:  Bruxelles-Dijon. 

13.  Thiefîry  vole  de  Dijon  à  Lyon. 

14.  Thiefîry  vole  de  Lyon  à  Perpignan. 
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Les  grandes  épreuves  d’aviation  en  1925 


Le  Calendrier  des  épreuves  d’aviation  commence  à  se 
fixer  pour  1926  et  il  y  a  lieu  de  donner,  comme  l’année 
précédente,  une  liste  comparative  des  grandes  épreuves 
techniques  des  deux  années  et  un  résumé  des  principaux 
règlements  R). 

Les  épreuves  techniques  à  date  fixe  de  1924  et  1925 
sont,  les  suivantes  : 


1924. 

Vitesse  pure  : 

Avions.  Trophée  Pulitzer  (U. 
S.  A.). 

—  Coupe  Beaumont  (Fr.). 
Hydrav.  Coupe  Schneider  (sup¬ 
primée). 

Concours  de  Balti¬ 
more  (F.  S.  A.). 

Vitesse  handicap  : 

Avions.  Kings’s  Cup  (G. -B.). 

Écart  de  vitesse  : 

Néant. 

Transport  aérien  : 

Avions.  Grand  Prix  de  VAè. 

C.  F.  (Fr.). 
Hydravions.  Néant. 

Tourisme  : 

Concours  de  Tourisme  de  VAè. 
C.  F.  (Fr.). 

Avions  de  tourisme  : 

Coppa  d'Italia  (It.). 

Concours  de  V Aéro-Club  de  Bel¬ 
gique  (Belg.) 


1925. 

Vitesse  pure  : 

Trophée  Pulitzer  (U.  S.  A.). 

Coupe  Beaumont  (Fr.). 
Coupe  Schneider 


Vitesse  handicap  : 

King’s  Cup  (G.-B.). 

Derby  (G.-B.). 

Écart  de  vitesse  : 

Coupe  Harmon  (Fr.). 

Transport  aérien  : 

Av  on  s.  Néant 

Hydravions.  Grand  Prix  de 
VAè.  C.  F.  (Fr.). 

Tourisme  : 

Concours  de  Tourisme  de  VAè. 
C.  F.  (Fr.) 

Rallye  de  l 'Aéro-Club  d’Au¬ 
vergne  (Fr.). 

Concours  belge  (Belg.). 


(t)  Tous  les  règlements  sont  en  distribution  à  la  Commission 
d’ Aviation  de  V Aéro-Club  de  France,  15,  rue  François- Ier,  Paris. 
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Consommation  : 

Coupe  Zénith. 

Vol  à  petite  puissance  : 

Grand  Prix  des  Avionncttes 
(Fr.). 

Concours  belge. 

Concours  de  Lynipne  (G.-B.). 
Concours  italien  (It,). 

Vol  sans  moteur  : 

Meeting  de  la  Rhbn  (AU.). 
Meeting  d’Odessa  (Russie). 

(  oncours  italien  (Ital.  ). 


1  Consommation  : 
j  Coupe  Zénith. 

Vol  à  petite  puissance  : 

Concours  de  Vauville  (Fr.). 
Concours  allemand  (AIL). 
Concours  de  Y  Air  Ministry 
(G.-B.). 

Concours  hclge  (Belg.). 

Vol  sans  moteur  : 

Meeting  de  la  Rhbn  (AIL). 

M  eeting  de  Vauville  (Fr.). 


Beaucoup  d’épreuves  se  retrouvent  dans  les  deux 
années.  Les  avions  à  petite  puissance  auront  encore  des 
concours  importants,  mais  chez  nous  ils  ont  perdu 
du  terrain.  Le  tourisme  en  France  s’affirme  par  un  nou¬ 
veau  grand  Concours  de  V  Aéro-Club  de  France,  et  le  rallye 
de  V Aéro-Club  d’ Auvergne,  formule  inédite  en  Europe. 


Épreuves  de  vitesse. 

Les  coupes  Beaumont ,  Schneider,  le  Trophée  Pulitzer 
sont  connus  et  il  n’y  a  pas  à  revenir  ici  sur  leur  règlement. 

La  première  se  courra  à  Istres  le  18  octobre,  la  seconde 
à  Baltimore  les  24  et  2 5  octobre,  le  dernier  en  Amérique 
entre  le  17  septembre  et  le  i3  octobre. 

Épreuves  de  transport. 

La  grande  épreuve  française  de  transport  est,  cette 
année,  le  Concours  national  d  hydravions  organisé  par 
YAë.-C.  F.  avec  la  collaboration  du  Sous-Secrétariat 
d’Élat.  Il  se  tiendra  en  Méditerranée  du  20  août  au  j  sep¬ 
tembre. 

Cette  première  épreuve  paraît  destinée  surtout  à 
faire  sortir  un  hydravion  polymoteur  (majoration  pour 
cette  catégorie).  L’endurance  et  la  régularité  sur  quatre 
parcours  du  circuit  Sa  int-Piaphaël- Antibes- A  jaccio-Saint- 
Raphaël  (492  km,  5),  à  couvrir  du  Ier  au  4  septembre, 


L’AÉRONAUTIQUE. 


12 -> 


interviennent  en  premier  lieu.  Les  monomoteurs  sont 
admis  et  l’on  peut  envisager  leur  succès. 

Le  classement  sera  fait  par  la  moyenne  des  quatre  nom¬ 


bres  obtenus  par  l'expression 


pour  chaque  parcours, 


où  Q  est  la  charge  utile  en  kilogrammes,  W  la  puissance 
nominale  en  chevaux,  Y  la  vitesse  commerciale.  C’est 

|>y 

une  formule  comparable  à  l’ancien  mais  dans  laquelle 

la  vitesse  a  une  influence  moindre.  Les  multimoteurs 
jouissent  d’une  majoration  de  2,  de  7  ou  de  12  pour  100. 

En  outre  du  classement  général,  il  v  aura  deux  clas- 
sements  par  catégories,  l’une  comprenant  les  multimo¬ 
teurs  avec  charge  utile  d’au  moins  6ookg,  cabine  et  soute 
à  bagage  de  3m',5;  la  seconde  avec  vitesse  de  i8okml1 
aux  éliminatoires,  charge  utile  de  3ookg,  cabine  et  soute 
de  iD,a,  5. 

Pour  calculer  la  charge  Q  comptant  dans  le  classement, 
on  déduit  de  la  charge  totale  le  combustible  emporté  et 
le  poids  de  navigation  (pilote,  mécanicien,  instruments  de 
bord  et  apparaux).  Ce  dernier  poids  est  déterminé  forfai- 

tairement  par  l’expression  pn  =  2Ùo  +-5--  Par  mesure 
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de  sécurité,  du  combustible  en  bidons  plombés  peut  être 
emporté  ainsi  qu’un  troisième  homme  d’équipage  dont 
le  poids  compte  dans  la  charge  Q. 

Des  épreuves  éliminatoires  comprendront  une  montée 
à  20oom  en  moins  de  3o  minutes,  une  vitesse  minimum 
de  i55kmh  sur  une  base  de  8km,  des  épreuves  de  naviga¬ 
bilité  sur  un  triangle  de  2  milles  à  parcourir  trois  fois  en 
moins  de  4o  minutes  sans  monter  sur  le  redan  et  entre 
deux  vols  de  5  minutes,  épreuve  difficile. 

La  majoration  de  points  des  multimoteurs  se  décom¬ 
pose  comme  suit  :  2  pour  100  du  fait  que  l’appareil  est 
multimoteur;  10  pour  100  s’il  accomplit  avec  charge 
complète,  moins  le  poids  d’essence  correspondant  à  un 
parcours  de  25okm,  un  vol  d’une  heure  avec  un  moteur 
arrêté  à  l’altitude  de  5oom  et  5  pour  100  seulement  s’il 
accomplit  cette  épreuve  avec  un  moteur  différent  de  celui 
indiqué  par  la  Commission. 


Tourisme . 

Deux  importantes  épreuves  de  tourisme  auront  lieu  en 
France  :  un  Concours  de  Tourisme  pur,  le  Rallye  aérien 
National,  organisé  par  V Aéro-Club  d'Auvergne-,  un  con¬ 
cours  d’ordre  plus  technique,  le  Concours  dC Aviation  de 
Tourisme  de  V Aéro-Club  de  France. 

Le  premier,  qui  rappelle  les  épreuves  organisées  en  1923 
et  1924  à  Détroit  et  Dayton,  est  un  rallye  en  étoile  dont 
le  centre  à  joindre  est  Clermont-Ferrand.  Il  aura  lieu 
le  3i  mai.  Les  appareils  seront  classés  suivant  la  for- 
L2 

mule  vÿ  dans  laquelle  L  exprime  en  kilomètres  la  dis¬ 


tance  couverte,  W  la  puissance  utilisée  par  personne  à 
bord.  Les  concurrents  devront  atterrir  à  Aulnat  entre 
r  5'1, 45  et  1 6h,  1 5  ;  avant  ou  après  cette  demi-heure,  des 
pénalisations  leur  seront  infligées.  Le  lendemain  les 
concurrents  devront  prendre  part  au  meeting  d’Aulnat. 
Onze  prix  variant  entre  10000  et  5oo,r  et  des  primes 
kilométriques  avantageront  les  concurrents,  qui  doivent 
être  nombreux,  dans  cette  épreuve  d’une  formule  heu¬ 
reuse  et  nouvelle. 

Le  Concours  d’ Aviation  de  Tourisme,  qui  est  la  suite 
de  celui,  si  remarquable,  de  1924,  comprendra  cette  année 
un  circuit  de  23iokm  à  parcourir  en  9  jours  et  i4  étapes, 
sur  le  trajet  Paris-Dijon-Lyon,  Lyon-Nîmes-Carcassonne, 
Carcassonne-Toulouse-Pau,  Pau-Bordeaux- Poitiers,  Poi¬ 
tiers-Nantes,  Nantes- Angers-Tours,  Tours-Evreux-Douai, 
Douai-Paris.  Le  classement  s’établira  d’après  la  totali¬ 
sation  des  points,  avec  points  de  bonification  pour  les 
vitesses  supérieures  à  8okml1  dans  les  étapes  et  pénali¬ 
sation  pour  les  vitesses  inférieures.  La  bonification  est 

déterminée  par  la  formule  7  011  V  est  la  vitesse 

et  W  la  puissance  par  personne  transportée;  pénalisations 
assez  sévères  et  éliminatoires  au  delà  de  600  points. 

Les  amphibies  obtiennent  certains  avantages,  heu¬ 
reuse  décision  à  la  suite  de  l’expérience  de  1924. 

Le  programme  du  concours  est  intéressant,  mais  il 
faut  dire  que,  s’il  envisage  le  progrès  technique,  d  est  un 
peu  déconcertant  pour  les  acheteurs  éventuels  d’avions 
de  tourisme  du  type  classé  premier  l’année  dernière,  et 
qui,  par  la  vitesse,  serait  forcément  pénalisé  cette  année. 

Un  concours  technique,  des  primes  pour  la  sécurité  et 
l’aménagement  complètent  cette  épreuve  nationale. 

Les  avions  à  petite  puissance. 

A  côté  du  concours  de  vol  sans  moteur  de  Vauville, 
Y  Association  Française  Aérienne  a  institué  un  concours 
international  d’avions  à  petite  puissance,  consistant 
essentiellement  en  une  course  de  vitesse  quotidienne, 
du  26  juillet  au  9  août  sur  le  parcours  Vauville-Carteret 
et  retour,  soit  70 km.  Il  apparaît  un  peu  qu’il  aurait  fallu 
ce  concours  en  1924,  et  le  Tour  de  France  en  1925,  car 
cette  année,  à  l’encontre  de  la  dernière,  011  demande  bien 
peu  aux  avionnettes.  Des  épreuves  de  consommation  et 
d’altitude  seront  adjointes  à  cette  course. 

Les  épreuves  permanentes. 

En  dehors  des  épreuves  à  date  fixe,  il  faut  citer  en 
France  les  Coupes  à  dates  choisies  par  le  pilote  :  c’est- 
à-dire  la  Nouvelle  Coupe  Michelin ,  le  Mïlitary  Zénith ,  le 
Nouveau  Military  Zénith  pour  avions  gros  porteurs, 
enfin  les  prix  Solex,  Blériot,  Grand  Prix  Michelin  et  son 
épreuve  préparatoire.  L' Aéronautique. 
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Le  règlement  et  le  registre  aéronautique  du  bureau  Veritas 

Par  A.  VO  LM  ER  AN  GE 

INGÉNIEUR  AU  BUREAU  VERITAS 


Deux  des  principaux  problèmes  qui  occupent  l’acti- 
vité  commerciale  des  Compagnies  de  Navigation  aérienne 
sont,  d’une  part, la  constitution  d’une  clientèle  d’usagers  et, 
d’autre  part,  la  réduction  des  frais  d’entretien  du  maté¬ 
riel  relativement  fragile  que  sont  les  aéronefs. 

Pour  peu  que  les  lignes  soient  judicieusement  établies, 
les  tarifs  relativement  élevés  des  transports  aériens  ne 
sont  pas  un  obstacle  .à  leur  essor  commercial:  l’expérience 
en  est  faite.  Il  suffit  de  s’assurer  la  confiance  du  public. 

Quant  aux  risques  de  «  casse  »,  leurs  conséquences 
financières  peuvent  être  atténuées,  comme  dans  les  autres 
branches  de  l’industrie,  par  les  assurances  à  condition  tou¬ 
tefois  que  les  primes  demandées  ne  soient  pas  prohibitives. 

Lorsque  après  l’Armistice,  les  différents  États  ont 
décidé  de  réglementer  la  Navigation  aérienne  civile,  ils 
n’ont  donc  pas  seulement  pris  une  mesure  de  sauvegarde 
vis-à-vis  de  la  sécurité  publique;  ils  ont  agi,  de  la  façon 
la  plus  directe,  dans  l’intérêt  des  Compagnies  de  Navi¬ 
gation.  En  établissant  un  contrôle  sur  la  construction  et 
l’utilisation  des  aéronefs,  ils  ont  certainement  décidé 
nombre  d’usagers  et  d’assureurs  à  venir  à  l’Aviation. 

De  fait,  les  résultats  obtenus  dans  l’exploitation  des 
réseaux  aériens  sont  de  nature  à  justifier  la  confiance  des 
uns  et  des  autres.  Le  nombre  de  sinistres,  et  surtout  leur 
fréquence  relative  n’a  cessé  de  décroître  d’année  en  année 
depuis  1919.  Pour  la  France,  le  chiffre  d’accidents  graves 
de  personnes,  sur  les  lignes  régulières,  est  passé  de 
28  en  1923  à  9  en  1924;  en  tenant  compte  de  l’augmen¬ 
tation  du  trafic  d’une  année  à  l’autre,  cela  représente  une 
diminution  de  70  pour  100.  Actuellement,  le  taux  d’ac¬ 
cidents  n’est  plus  que  de  1  pour  4oo  oookm  parcourus, 
malgré  le  nombre  croissant  d’occupants  à  bord  des  avions; 
de  ces  accidents  tous,  d’ailleurs,  ne  sont  pas  mortels. 

Ces  chiffres  peuvent  très  certainement  soutenir  la  com¬ 
paraison  avec  ceux  fournis  par  d’autres  modes  de  trans¬ 
port,  généralement  considérés  comme  donnant  une  sécu¬ 
rité  suffisante  :  tel  l’automobile.  Néanmoins,  il  ne  faut 
pas  considérer  les  résultats  actuels  comme  définitifs;  il  y 
a  encore  beaucoup  à  faire,  notamment  du  point  de  vue 
de  la  conservation  des  appareils  et  des  moteurs. 

Les  accidents  matériels  sont,  pour  la  plupart,  devenus 
anodins  pour  les  occupants  des  avions;  mais  il  n’en  est 
pas  moins  vrai  qu’ils  grèvent  encore  lourdement  le  budget 
des  Compagnies. 

On  peut  compter,  pour  la  réalisation  de  nouveaux  pro¬ 
grès,  sur  l’initiative  des  constructeurs,  qui,  en  20  ans, 


ont  lait  faire  à  l’Aviation  des  pas  de  géant;  mais  l’in¬ 
dustrie  des  transports  aériens  ne  bénéficiera  entièrement  de 
ces  progrès  qu’autant  que  public  et  assureurs  resteront  con¬ 
vaincus  qu’un  contrôle  efficace  leur  en  garantit  le  bénéfice. 

Au  point  où  en  est  l’évolution  de  l’Aéronautique,  ce 
contrôle  ne  peut  plus  s’exercer  uniquement  par  des  pres¬ 
criptions  impératives  ou  des  interdictions  absolues.  Il 
est,  certes,  légitime  que  la  puissance  publique  intervienne 
quand  il  s’agit  d’imposer  aux  aéronefs  des  conditions 
minima  de  résistance,  une  pente  minimum  de  montée 
au  décollage  ou  un  plafond  suffisant,  car  l’inobservance 
de  ces  conditions  conduirait  en  droite  ligne  à  des  catas- 
trophes;  mais  elle  ne  peut  que  rester  neutre  en  présence 
de  plusieurs  réalisations,  même  de  valeur  inégale,  pourvu 
qu’aucune  ne  soit  a  priori  inacceptable;  autrement  elle 
pourrait  étouffer  dans  l’œuf  d’importants  progrès  ulté¬ 
rieurs. 

En  théorie,  les  diverses  entreprises  iront  où  les  portera 
leur  intérêt;  comme  leur  intérêt  final  est  de  donner  satis¬ 
faction  au  public,  on  pourrait  espérer  que,  même  sous  un 
régime  d’entière  liberté,  les  meilleurs  appareils,  ou  les 
meilleurs  accessoires,  auront  en  général  la  préférence. 
Malheureusement  il  faut  compter  avec  les  questions 
financières  qui,  parfois,  ont  raison  des  meilleures  volontés 
et,  en  pratique,  ce  sera  souvent  le  matériel  le  moins  cher, 
—  ou,  ce  (fui  revient  un  peu  au  même,  le  moins  lourd  — 
qui  aura  la  préférence. 

Le  moyen  le  plus  efficace  d’aider  aux  progrès  de  la 
Navigation  aérienne,  sans  cependant  brider  aucune  ini¬ 
tiative,  paraît  donc  actuellement  de  seconder  financiè¬ 
rement  les  Compagnies  —  ou  les  particuliers  —  qui 
adopteront  les  solutions  techniques  considérées  comme 
les  meilleures.  En  répartissant  habilement  ses  subventions, 
le  Service  de  la  N  avigation  aérienne  peut  exercer,  et  exerce 
effectivement,  une  action  des  plus  heureuses  dans  cet 
ordre  d’idées;  mais  son  action  est,  dans  le  présent,  limitée 
par  les  disponibilités  budgétaires;  dans  l’avenir  elle 
pourra  l’être  également  du  fait  d’une  plus  grande  indé¬ 
pendance  financière  des  Compagnies. 

C’est  pour  seconder  cette  action  des  Services  officiels, 
qu’en  plein  accord  avec  eux,  le  Bureau  Veritas  vient 
d’établir  son  premier  Règlement  d’ Aéronautique,  dont  le 
but  essentiel  est  de  permettre  aux  utilisateurs  (V escompter 
en  quelque  sorte  les  progrès  techniques  de  leur  matériel, 
en  les  aidant  à  obtenir  des  réductions  adéquates  de  leurs 
primes  d’assurances. 
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Le  Règlement  d’aéronautique. 

Ce  Règlement  passe  en  revue  la  série  entière  des  opé¬ 
rations  relatives  à  l’établissement  des  avions  :  inspection 
des  matériaux,  conception,  fabrication,  essais. 

Après  deux  Chapitres  d’introduction,  consacrés  à  poser 
un  certain  nombre  de  définitions  et  à  énoncer  les  prin¬ 
cipes  directeurs  de  l’ouvrage,  il  expose  les  méthodes  du 
contrôle  de  la  fabrication  (Chap.  III),  puis  les  règles 
d’inspection  des  différentes  matières  premières  :  bois, 
produits  sidérurgiques,  aluminium,  alliages  divers,  toile, 
fils  et  ingrédients  divers  (Chap.  IV  à  XI). 

Il  énumère  ensuite  les  règles,  qui,  en  l’état  actuel  de 
la  technique,  sont  considérées  comme  devant  présider  à 
la  conception  des  avions  (Chap.  XII).  Le  Chapitre  XIII 
est  consacré  aux  modes  d’emploi  des  matériaux;  les  Cha¬ 
pitres  suivants  (XI\  à  XIX)  aux  règles  d’établissement 
ou  de  construction  particulières  aux  différents  organes 
des  avions.  Les  prescriptions  propres  aux  hydravions 
sont  indiquées  dans  le  Chapitre  XX.  La  fin  du  Règlement 
(Chap.  XXI  à  XXV)  résume  les  instructions  données  aux 
Experts  du  Bureau  Veritas  pour  les  visites  des  appareils, 
les  conditions  de  réception  à  terre  et  en  vol  des  avions 
complets,  quelques  conseils  sur  l’utilisation  des  avions, 
la  nomenclature  des  organes  standardisés  en  France, 
enfin  les  règles  pour  l’attribution  et  le  maintien  de  la 
cote  dont  on  parlera  plus  loin  à  propos  du  Registie. 

Ce  Règlement  s’est  inspiré  d’une  part  des  différents 
Règlements  et  Cahiers  des  Charges  des  Services  of  ficiels, 
d’autre  part  de  l’expérience  acquise  par  les  Experts  du 
Bureau  Veritas  au  cours  de  deux  années  de  contrôle 
aéronautique.  En  outre,  il  s’est  efforcé  à  dégager  de  l’en¬ 
semble  de  ces  diverses  prescriptions  une  sorte  de  hiérarchie  : 

i°  A  la  base  se  trouvent  les  règles  imposées  par  les 
pouvoirs  publics  pour  la  délivrance  du  Certificat  de  Navi¬ 
gabilité.  Typographiquement,  elles  sont  marquées  d’un 
astérisque.  Considérées  comme  des  minima  placés  au-des¬ 
sus  de  toute  discussion,  le  Règlement  s’est  borné  à  les 
reproduire.  Dans  ses  diverses  opérations  de  contrôle,  le 
Bureau  Veritas  ne  connaît  que  les  appareils  satisfaisant 
à  ces  conditions. 

2°  La  plus  grande  partie  du  texte  est  consacrée  à  un 
ensemble  de  conditions  d’ordres  divers,  considérées 
comme  présentant  des  garanties  spéciales  de  sécurité 
sans  toutefois  que  l’on  puisse  en  faire  des  prescriptions 
impératives.  Leur  observation,  constatée  par  les  Experts 
du  Bureau  Veritas ,  donne  droit  à  un  Certificat  de  surveil¬ 
lance  de  construction ,  sans  que  leur  inobservance  puisse 
entraîner  aucun  désagrément  au  constructeur;  mais  les 
Compagnies  d’Assurances  s’occupant  d’aviation  sont 
décidées  à  accorder,  sur  le  vu  de  ce  certificat,  des  réduc¬ 
tions  de  prime  de  l’ordre  de  2Ô  pour  ioo. 

3°  Un  certain  nombre  de  conditions  considérées  comme 


d’une  portée  moins  incontestable  que  les  autres  ou  d’une 
difficulté  d’application  plus  grande  sont  accompagnées 
dans  le  texte  par  les  mots  «  en  principe  »  ou  «  autant  que 
possible  »,  indiquant  qu’il  peut  être  accordé  par  l’Admi¬ 
nistration  du  Bureau  Veritas ,  des  dérogations  à  leur  sujet, 
sur  demande  justifiée  du  constructeur.  Le  certificat  reste 
alors  accordé. 

4°  Enfin,  certaines  dispositions,  sans  pouvoir  être 
d’une  application  générale,  sont  d’une  importance  telle 
qu’il  a  paru  nécessaire  d’en  tenir  compte  d’une  façon 
spéciale.  Ce  sont  notamment  celles  qui  ont  trait  à  l’ins¬ 
tallation  de  plusieurs  groupes  motopropulseurs  indépen¬ 
dants  à  excédent  de  puissance;  au  compartimentage 
des  coques  d’hydravion;  enfin  à  la  mise  en  œuvre  de 
précautions  contre  l’incendie.  Chacune  de  ces  dispositions 
sera  signalée  par  une  mention  spéciale  sur  les  cer¬ 
tificats,  au  vu  de  laquelle  les  Compagnies  d’Assurances 
sont  disposées  à  accorder  une  réduction  de  prime  parti¬ 
culière,  se  cumulant,  le  cas  échéant,  avec  celle  visée 
ci-dessus  au  paragraphe  2°. 

Le  Registre  aéronautique. 

Le  Règlement  est  complété  par  le  Registre  Aéronautique 
établi  sur  le  modèle  des  Registres  Maritimes.  Il  constitue 
un  répertoire  de  l’ensemble  des  avions  immatriculés  en 
France  et  munis  d’un  Certificat  de  Navigabilité.  Un  cer¬ 
tain  nombre  de  ces  avions,  pratiquement  retirés  de  la 
circulation  et  non  visités  par  les  Experts  du  Bureau 
Veritas,  n’y  figurent  que  pour  mémoire,  en  italique.  En 
face  du  matricule  de  chacun  des  autres,  sont  portés,  dans 
un  certain  nombre  de  colonnes,  tous  les  renseignements 
d’ordre  technique  ou  pratique  susceptibles  d’intéresser 
les  utilisateurs  ou  les  assureurs,  à  savoir  : 

Caractéristiques  diverses  d’immatriculations  :  Marques , 
noms,  numéros  et  dates. 

Classification  :  Marque  de  surveillance  spéciale  pour 
les  avions  munis  du  certificat  dont  il  a  été  question 
ci-dessus  au  paragraphe  2°. 

Catégorie  et  subdivision ,  suivant  la  nomenclature  de 
la  Commission  Internationale  de  Navigation  aérienne 
(catégorie  normale,  spéciale  ou  acrobatique,  appareil 
de  transport  public,  de  tourisme,  de  travail  aérien, 
d’école,  etc.).  Les  lettres  caractéristiques  de  ces  diffé¬ 
rentes  classes  d’avions  sont,  le  cas  échéant,  accompagnées 
de  signes  indiquant  si  les  appareils  satisfont  à  quelqu’une 
des  conditions  indiquées  ci-dessus  au  paragraphe  4°  et 
pouvant  donner  droit  aux  réductions  de  primes  spéciales. 

Cote.  —  La  cote  se  présente  sous  forme  d’une  fraction 
suivie  de  deux  chiffres  telle  que  5/6,  1-2.  Comme  il  a 
été  dit  plus  haut,  cette  cote  ne  se  donne  qu’aux  avions 
répondant  aux  conditions  du  Certificat  de  Navigabilité-, 
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Avion  prêté  par  le  S. T.  Aé.  à  la  S. G. T.  A . 

Ex .  Cab. 

Extrait  du  Supplément  de  février  1925  du  Registre  du  Bureau  Veritas. 

Colonne  6.  N-T.  P.  P.  :  catégorie  normale;  subdivision  :  transport  public  pour  passagers  (le  carré  entourant  N  signifie  :  multimoleur  à  excé¬ 
dent  de  puissance).  —  Col.  21.  Mg  :  magnéto.  —  Col.  23.  P  :  refroidissement  par  pompe  et  radiateur.  —  Col.  24.  Bb  :  hélice  en  bois 


blindée.  —  Col.  25.  Dmag  :  démarreur  à  gaz.  —  Col.  27.  R.  O. 
pour  avions  de  transport  public.  —  Col.  31.  Ex.  Cbr  :  extincteurs  d 

elle  indique  l’état  de  conservation  ou  d’entretien  de 
l’avion.  La  fraction  3/3  indique  un  état  parfaitement 
satisfaisant;  les  fractions  inférieures  indiquent  un  état 
d’autant  moins  satisfaisant  qu’elles  s’éloignent  davan¬ 
tage  de  l’unité.  Les  deux  chiffres  suivants  indiquent  res¬ 
pectivement  l’état  de  la  voilure  et  du  corps  :  1  très  bon, 

1  moins  bon. 

Caractéristiques  individuelles  de  l’aéronef  définis¬ 
sant  son  type ,  numéro  de  série  et  indiquant  le  construc¬ 
teur,  le  lieu  de  construction ,  la  date  de  construction,  le 


:  réservoirs  ordinaires.  —  Col.  29.  T.  P.  :  équipement*  réglementaire 
:  carburateur;  Ex.  Cab.  :  extincteurs  de  cabine. 

nombre  total  d'heures  de  vol,  les  modifications ,  répara¬ 
tions,  heures  de  vol  depuis  réfection. 

Propriétaire  et  résidence.  —  Port  d’attache. 
Indication  de  la  dernière  visite  et  de  ses  résultats  : 
Lieu,  date,  situation  de  l'avion  ;  soit  eu  état  de  vol 
(V),  soit  à  réparer  (R).  L’apposition  de  la  marque  R 
entraîne  automatiquement  la  suppression  de  la  cote. 

Caractéristiques  principales  du  groupe  motopropul- 
seur  :  Type,  allumage ,  le  cas  échéant  carburateur  incom¬ 
bustible;  radiateur,  propulseur,  démarreur. 
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Accessoires  et  équipement  :  Réservoirs  essence ,  équi¬ 
pement  électrique,  instruments  de  bord,  chauffage,  extinc¬ 
teurs,  panneaux  d’ évacuation,  divets. 

Caractéristiques  techniques  générales  susceptibles  de 
différences  avec  le  prototype  :  Distance  franchissable , 
charge  commerciale,  nombre  de  passagers,  composition 
de  Y  équipage. 

Observations,  s’il  y  8  lieu. 

Les  divers  renseignements  sont  tenus  à  jour  au  moyen 
de  Suppléments  mensuels. 

Enfin  ils  sont  complétés  par  une  série  de  tableaux 
donnant  pour  chaque  type  d’avion  le  détail  de  ses  carac¬ 
téristiques  techniques  et  par  une  série  de  silhouettes  en 
blanc  et  noir  donnant  les  plans,  profds  et  élévations  des 
principaux  types  d’avions  de  transport  public  français. 
Le  Registre  publie  également  une  liste,  complétée  men¬ 
suellement,  des  pilotes  français  titulaires  d’un  brevet  civil. 

En  résumé,  le  Registre  définit  la  personnalité  de  chaque 
avion,  indique,  en  même  temps  que  son  état  d’entretien, 
la  façon  dont  il  se  présente  au  point  de  vue  des  règles  de 
sécurité  énoncées  dans  le  Règlement,  porte  enfin  toutes 
les  indications  complémentaires  permettant  d’éclairer 


l’opinion  d’un  utilisateur  ou  d’un  assureur  de  l’appareil. 

«S® 

Tels  sont,  dans  leurs  grandes  lignes,  le  plan  et  le  but  du 
Règlement  et  du  Registre  aéronautique  du  Bureau  Veritas. 

Cet  ouvrage  n’a  pas  la  prétention  d’être  définitif.  Il 
est,  au  contraire,  destiné  à  être  remanié  fréquemment  de 
façon  à  rester  toujours  au  courant  des  derniers  progrès 
de  la  technique. 

La  tâche  est  ardue,  mais  le  Bureau  Veritas  a  eu,  pour 
la  mener  à  bien,  l’avantage  d’obtenir  le  concours  du  plus 
grand  nombre  des  personnalités  marquantes  du  monde 
des  assureurs,  des  constructeurs  et  des  Compagnies  de 
Navigation  qui  ont  accepté  de  faire  partie  de  son  Comité 
Aéronautique. 

Une  réglementation,  qui  exprime  les  desiderata  com¬ 
muns  à  trois  branches  de  Y  Industrie  aéronautique  —  dont 
les  intérêts  corporatifs  ne  sont  pas  les  mêmes,  - — -présente 
le  maximum  de  garanties  d’indépendances  et  11e  peut 
que  servir  l’idéal  commun  de  cette  industrie  tout  entière 
qui  est  la  réalisation  d’une  aviation  marchande  vivace  et 
puissante.  A.  VOLMERANGE. 


L’Aviation  sanitaire  au  Siam 


Organisation  aéronautique  des  Provinces  de  l'Est  (Siam). 


Le  directeur  du  «  Service  Royal  Aéronautique  »  siamois, 
le  général  Phya  Chalumhakao,  nous  adresse,  sur  notre  de¬ 
mande.  une  documentation  importante  sur  les  organisations 
dont  il  a  la  charge.  Nous  en  extrayons  la  note  ci-dessous, 
relative  au  seul  emploi  sanitaire  de  Y  avion.  On  y  verra 
comment  se  justifie  au  Siam  cet  emploi  qui,  dans  notre 
Europe  occidentale,  ne  saurait  donner  lieu,  selon  nous,  à 
aucune  organisation  permanente  spécialisée,  si  éloquemment 
qu  on  en  prône  la  création. 

Au  Siam  même,  celte  aviation  sanitaire  n  est  quune 
application  particulière  de  la  force  aérienne  du  pays,  qui 
comprend  70  pilotes  en  service,  200  pilotes  de  réserve 
astreints  à  des  périodes  annuelles  et,  paraît-il,  quelque 
3oo  avions.  La  plupart  de  ceux-ci  sont  construits  sur 
place  d’après  des  tyj^es  français  —  le  Breguet  i4  notam¬ 
ment  —  dont  la  licence  a  sans  doute  été  acquise. 

Le  Siam,  qui  a  une  superficie  de  5o3  oookm'  et  une 
population  clairsemée  de  9  millions  d’habitants,  est 
desservi  par  trois  grandes  lignes  de  chemin  de  fer  qui 
joignent  Bangkok  aux  provinces  du  Nord,  du  Sud  et 
du  Sud-Est.  Les  grandes  Provinces  de  l’Est  ne  sont 
desservies  que  par  des  routes,  n’assurant  que  des  trans¬ 
ports  longs  et  difficiles  :  on  doit  compter  i5  jours  pour 
parcourir  3ookm,  et  la  saison  des  pluies  rend  ces  voyages 
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presque  impraticables .  Ces 
provinces,  formées  de  plaines 
et  de  forêts,  ont  un  dévelop¬ 
pement  ralenti  par  ce  manque 
de  communications  et  les  ser¬ 
vices  médicaux  et  sanitaires  y 
sont  mal  assurés. 

Désirant  développer  le  bien- 
être  de  la  population,  le  Gou¬ 
vernement  siamois  a  fait 
organiser,  par  le  Service  Royal 
Aéronautique,  des  lignes  aé¬ 
riennes  servant  au  transport 
et  plus  particulièrement  à  des 
usages  sanitaires.  En  effet, 

<D  y 

ces  lignes  sont  utilisées  pour 

le  transport  du  courrier,  des  passagers,  des  marchan¬ 
dises,  des  médecins  et  des  médicaments,  notamment  en 
cas  d’épidémies  ou  d’accidents.  Il  n’existe  pas  encore 
d’avions  sanitaires  à  proprement  parler,  mais  leur  usage 
est  prévu. 

Il  existe  actuellement  deux  lignes  aériennes  :  la  pre¬ 
mière  va  de  Korat  à  Ubol  (3ookm),  en  passant  par  Roi 
Ech;  la  deuxième  joint  Korat  à  Iluonghaï,  à  la  frontière 
française,  par  Roi  Ech  et  Udorn.  Toutes  ces  villes  ont 
une  station  aérienne  organisée,  avec  hangars  et  pièces  de 
rechange.  Il  est  prévu  que  chaque  département  aura  sa 
station  aérienne,  avec  terrain  de  goom  de  long  sur  900  de 
large  comprenant  une  zone  intérieure  dégagée  d’au  moins 
5oom  sur  5oo.  Au  centre  de  chaque  terrain  est  tracé  un 
cercle  blanc  portant  les  lettres  initiales  de  la  station. 

Tous  les  terrains  des  Provinces  de  l’Est  sont  en  état 
pour  l’atterrissage  des  avions. 

Depuis  la  possibilité  d’un  transport  rapide  par  avion 
des  médecins  et  des  médicaments,  les  épidémie'  très 
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graves  paraissent  avoir  diminué  :  c’est  ainsi  qu’en  1921, 
une  sérieus'e  épidémie,  qui  s’était  déclarée  à  Ubol,  a  pu 
être  maîtrisée.  L’avion  est  également  employé  au  trans¬ 
port  des  malades,  notamment  des  personnes  mordues 
par  des  chiens  enragés.  Le  sérum  contre  la  rage  est 
envoyé  par  avion  une  fois  par  semaine.  Depuis  l’inau¬ 
guration  de  la  première  ligne  aérienne,  début  de  1922, 
jusqu’à  décembre  1923,  on  a  transporté  par  voie  aérienne 
environ  iook"  de  sérum  et  36oks  d’autres  médicaments. 

Pour  donner  à  toute  la  population  la  possibilité  de 
profiter  des  transports  en  avion,  le  chef  d’Etat-Major 
général  de  l’armée  a  autorisé  les  membres  du  Gouver¬ 
nement  et  les  habitants  des  Provinces  de  l’Est  à  utiliser 
l’avion  sanitaire  en  cas  de  maladie.  Les  fonctionnaires 
paient  plein  tarif;  les  autres  personnes  paient  suivant 
leur  situation  de  fortune,  et  celles  qui  n’ont  pas  de  res¬ 
sources  sont  autorisées  à  voya¬ 
ger  gratuitement.  Les  malades 


qui  viennent  se  faire  soi¬ 
gner  à  l’hôpital  de  Bangkok 
atterrissent  sur  le  grand 
champ  de  course  d’où  ils  sont 
transportés  à  l’hôpital  en  au¬ 
tomobile. 

L’aviation  est  très  popu¬ 
laire  au  Siam,  et  les  princes 
de  la  maison  royale,  ainsi  que 
les  membres  du  Gouverne¬ 
ment,  ont  ouvert  des  sous¬ 
criptions  pour  doter  de  plu¬ 
sieurs  avions  le  Service  Royal 

J 

Aéronautique. 


Bangkok. 

La  gare  de  Hua  Lampong  et  ses  abords,  qui  font  curieusement 
contraste  avec  l’ancien  palais  figuré  au  milieu  de  la  page. 


128 


L’AÉRONAUTIQUE. 


Un  précurseur  du  moteur  à  combustion 

LES  TRAVAUX  DES  FRÈRES  NIEPCE  EN  1806. 


M.  Pierre  Clerget  o  communiqué  à  la  Société  Française 
de  Navigation  Aérienne ,  le  17  décembre  1924,  des  docu¬ 
ments  du  plus  haut  intérêt  et  complètement  oubliés  sur 
un  précurseur  du  moteur  à  combustion,  qui  établis¬ 
sent  F  antériorité  dans  l’invention  de  ce  type  de  moteur 
des  travaux  de  Claude  Nicpce  et  de  son  frère  Joseph- 
Nicéphore  Niepce,  l’inventeur  de  la  photographie. 

On  connaît  les  tentatives  de  moteurs  à  poudre  de 
Hautefeuille,  Iluygens  et  Papin,  les  essais  d’inflam¬ 
mation  d’hydrogène,  de  Barber,  de  vapeur  d’huile  de 
pétrole,  de  Street;  enfin,  le  brevet  de  Philippe  Lebon 
en  1799  et  son  addition  de  1S01,  pour  un  moteur  à  gaz 
d’éclairage,  avec  compression  du  mélange,  inflammation 
électrique,  etc.  L’œuvre  des  frères  Niepce  était  oubliée. 


Vue  d'ensemble  du  Pyréolorhork  des  frères  Aiepce, 
dessin  en  perspective  accompagnant  le  brevet  de  1806,  et  exécuté 
d’après  la  machine  réalisée  par  ces  inventeurs. 


C’est  le  i5  décembre  1806  que  les  frères  Niepce  ont 
communiqué  à  l’Académie  des  Sciences  les  résultats  de 
leurs  premiers  travaux  :  les  inventeurs  avaient  conçu  et 
réalisé  un  moteur  à  combustion  dont  le  combustible 
était  de  la  poudre  de  lycopode. 

M.  Clerget  a  eu  la  bonne  fortune  de  retrouver,  en  plus 
du  rapport  original  de  Berthollet  et  Carnot  à  l’Académie 
des  Sciences,  le  brevet,  accompagné  d’admirables  dessins, 
accordé  aux  frères  Niepce  par  décret  de  l’empereur 
Napoléon,  signé  à  Dresde  le  20  juillet  1807,  et  conservé 
à  YOjfice  National  de  la  Propriété  Industrielle. 

Le  rapport,  rédigé  par  Carnot,  rend  compte  d’expé¬ 
riences  de  démonstration  faites  avec  une  éprouvette  et 
des  essais  en  grand  sur  le  bateau. 

Le  brevet  n’est  qu’un  développement  des  conclusions 


de  Carnot,  accompagné  de  la  description  du  mécanisme 
du  Pyréolophore ,  selon  le  nom  donné  par  les  inventeurs. 

Le  principe  en  est  nettement  résumé  par  Carnot  dans 
les  termes  suivants  : 

«  Pour  se  faire  une  idée  de  l'appareil  employé  par 
MM.  Niepce,  il  faut  concevoir  un  récipient  de  cuivre  bien 
clos  de  tous  côtés;  alors,  si  l’on  trouve  le  moyen  de  porter, 
tout  à  coup  ou  centre  de  ce  récipient,  une  flamme  très 
vive,  la  chaleur  dilatera  subitement  la  masse  d’air  con¬ 
tenue,  les  parois  intérieures  éprouveront  du  dedans  au 
dehors  une  forte  pression;  si  l’on  fait  à  ces  parois  une 
ouverture  à  laquelle  on  adopte  un  piston  de  même  gran¬ 
deur,  ce  piston  sera  repoussé....  » 

Ce  mouvement  est  entretenu  par  un  jeu  alternatif  avec 
renouvellement  de  la  masse  d’air  dans  le  cylindre.  Le 
combustible  est  «  une  matière  extrêmement  combus¬ 
tible  pulvérisée  »  introduite  par  une  ouverture  dans  une 
luyère  joignant  un  soufflet  au  cylindre.  Une  autre  ouver¬ 
ture  de  la  tuyère,  plus  rapprochée  du  cylindre,  reçoit  la 
flamme  d’une  petite  lampe  ou  d’une  mèche;  ces  ouver¬ 
tures  sont  munies  de  soupapes.  Carnot  définit  ainsi  le 
fonctionnement  de  la  machine  :  «  ...L’air  emportera  le 
combustible  placé  sur  son  chemin  et  le  lancera  dans  le 
récipient  à  travers  la  flamme  placée  à  la  seconde  ouver¬ 
ture  du  tube  ;  en  passant  par  cette  flamme,  le  combustible 
s’allumera,  il  arrivera  dans  le  récipient  dans  cet  état 
d’ignition,  y  sera  disséminé  par  le  mouvement  qui  lui  a 
été  imprimé,  dilatera  subitement  et  simultanément  toutes 
les  parties  de  l’air  atmosphérique  compris  dans  la  capacité 
du  récipient  et  produira  l’explosion.... 

«  C’est  à  cela  que  se  réduit,  en  effet,  le  mécanisme 
imaginé  par  MM.  Niepce;  c’est  l’explosion  elle-même  qui 
remonte  à  chaque  battement  la  machine,  c’est-à-dire  qui 
la  ramène  à  sa  première  position,  mesure  la  charge  du 
combustible  pour  le  coup  qui  doit  suivre,  arme  le  soufflet, 
fait  entrer  la  flamme  dans  le  tube,  ferme  les  soupapes  et 
lâche  les  détentes....  » 

La  chasse  d’air  a  lieu  par  des  soupapes  et  le  mouvement 
d’un  diaphragme  (piston)' dans  le  cylindre. 

Le  combustible  employé  était  la  poudre  de  lycopode, 
mais  les  frères  Niepce  avaient  prévu  son  remplacement 
par  la  houille  pulvérisée,  mélangée  au  besoin  avec  une 
petite  portion  de  résine. 

Le  rapport  de  Carnot  donne  quelques  chiffres  relatifs 
à  la  machine  exécutée  qui  fut  le  moteur  d’un  bateau. 

Il  précise  que  ce  bateau,  pesant  9  quintaux,  a  remonté 
la  Saône  «  par  la  seule  action  du  principe  moteur  »  avec 
une  vitesse  plus  grande  que  le  courant  en  employant 
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A  droite,  le  cylindre  d’où 
part  le  tuyautage  de  refou¬ 
lement  relié,  pour  les  essais 
au  banc,  au  réservoir  figure 
à  gauche.  On  distingue  les 
différents  servo-rnoteurs,  les 
pouliesde  transmission,  leurs 
contrepoids  commandant  les 
différents  organes.  Le  volant 
de  gauche  est  calé  sur  l’arbre 
des  commandes  d’allumage 
et  de  distribution  du  com¬ 
bustible.  Au-dessous  du  vo¬ 
lant,  les  boîtes  à  ressorts  com¬ 
mandant  les  mouvements;  les 
ressorts  sont  comprimés 
préalablement  par  le  levier 
situé  à  gauche.  —  Au-dessus, 

un  soufflet  régulateur. 

environ  un  poids  de  combustible  de  ia5  grains  par 
minute  pour  12  ou  i3  pulsations,  et  il  conclut  à  l’appro¬ 
bation  de  l’Académie  en  disant  :  «  Quoique  ces  effets  ne 
puissent  être  appréciés  avec  une  parfaite  exactitude,  on 
voit  qu’ils  sont  considérables  et  que,  lorsque  par  des 
expériences  réitérées,  on  sera  parvenu  à  les  porter  à 
leur  maximum,  on  peut  en  espérer  des  résultats  heureux.  » 

Les  essais  du  bateau  avaient  été  faits  de  nuit,  sur 
l’étang  de  Batterey  et  sur  la  Saône  à  Chalon.  La  pro¬ 
pulsion  était  obtenue  par  la  réaction  d’une  colonne  d’eau 
mue  horizontalement  par  la  machine,  suivant  l’idée  de 
Bernoulli. 

La  machine  est  figurée,  sur  le  brevet,  en  perspective 
ainsi  qu’en  élévation,  et  les  dessins  si  précis  ont  certai¬ 
nement  été  exécutés  d’après  l’appareil  lui-même.  L’un 
des  originaux  est  reproduit  ici  avec  les  figures  gravées 
d’après  les  aquarelles  et  qui  ont  été  publiées  dans  le 
Recueil  des  Brevets. 

En  fait,  le  moteur,  dont  la  construction  était  remar¬ 
quable  pour  l’époque,  fonctionnait  suivant  un  cycle 
réduit  à  trois  temps  : 

i°  Aspiration  d’air  pur  dans  le  cylindre;  pendant  cette 


opération,  un  distributeur  mécanique  introduit  dans  une 
boîte  d’injection  une  quantité  dosée  de  combustible; 

20  Insufflation  du  combustible  par  une  chasse  d’air 
comprimé  dont  le  volume  élève  la  pression  à  3os  par 
centimètre  carré  environ.  Cette  injection  allumée  par 
une  flamme  intérieure  constitue  la  combustion  à  volume 
constant  au  début,  à  pression  constante  pendant  le  temps 
de  combustion,  suivi  de  la  détente; 

3°  Échappement  des  gaz  brûlés. 

Pour  la  machine  du  bateau,  la  force  élastique  du  gaz 
n’était  pas  appliquée  à  un  piston,  mais  agissait  direc¬ 
tement  sur  une  colonne  d’eau,  comme  il  est  dit  plus  haut. 
Il  est  vrai  que  le  rapport  à  l’Académie  indique  que  les 
frères  Niepce  avaient  envisagé  l’emploi  du  piston. 

M.  Clerget  a  donné  du  fonctionnement  la  description 
suivante,  qui  correspond  aux  figures  reproduites  donnant, 
l’élévation  et  la  coupe  du  moteur. 

Le  clapet  d’échappement  h  étant  ouvert,  la  détente  x  z 
étant  levée,  le  piston  ^ventilateur  descend  par  son  poids 
en  entraînant  le  contrepoids  s'  ;  cette  opération  constitue 
l’échappement.  A  la  fin  de  cette  course  du  piston, 
le  levier  u  du  bélier  se  trouve  dans  la  position  de 


Vue  en  coupe  gîuPyrkolophore. 

De  droite  à  gauche  :  le  tuyautage 
de  refoulement  d’eau  surmonté 
du  servo-moteur  empêchant  le 
retourdel’eaudansle  cylindre  ; 
le  cylindre  avec  le  piston-venti¬ 
lateur  et  ses  clapets  qui  laissent 
passer  les  gaz  dans  la  partie 
supérieure  du  cylindre  ;  au 
centre,  la  chambre  de  combus¬ 
tion,  avec  le  tiroir  circulaire 
d’allumage  qui  découvre  une 
lumière  ovale;  au-dessous  de 


la  chambre,  le  clapet  d’échap¬ 
pement  qui  fonctionne  après 
l’explosion  et  sert  au  renouvel¬ 
lement  de  l’air.  A  gauche,  le 
soufflet  à  ressort  branché  direc¬ 
tement  sur  la  tuyauterie  de 
l’injecteur  qui  reçoit  le  com¬ 
bustible  du  réservoir  vertical 
séparé  d’une  trémie  par  un 
tiroir  distributeur  circulaire.  A 
son  arrivée  dans  la  chambre  de 
combustion,  l’injecteur  aspire 
de  l’air  par  la  tuyauterieconceii. 
trique  surmontée  d’unesoupape 


« 
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la  figure  en  élévation.  Le  bélier  V  qui  doit  se  trouver 
en  haut  de  sa  course  se  trouve  libéré  par  une  détente  et 
entraîne  dans  sa  chute  le  levier  u  qui  par  l’enchaîne¬ 
ment  des  poulies  remonte  le  piston;  cette  deuxième 
opération  constitue  l’aspiration  d’air  par  les  soupapes  V 
et  les  valves  e. 

A  ce  moment,  le  bélier  revenant  sur  son  appui  agit 
sur  la  timonerie  et  libère  les  ressorts  comprimés  dans  les 
boîtes  lv  avec  plus  ou  moins  de  retard  suivant  la  rota¬ 
tion  de  l’arbre  du  volant  V .  Un  des  premiers  ressorts 
libérés  entraîne  le  piston  M/  du  soûl  flot  compresseur  qui 
injecte  le  combustible  pulvérisé  s’enflammant  au  contact 
de  la  mèche  allumée. 

L’explosion  ayant  lieu,  les  gaz  traversent  le  piston  en 
soulevant  les  clapets  b  de  celui-ci  et  refoulent  l’eau  con¬ 
tenue  dans  les  tuyaux  O  et  KH,  placés  sous  le  niveau  de 
la  flottaison  et  dirigés  à  l’arrière  du  bateau,  cette  troi¬ 
sième  opération  constitue  la  phase  motrice. 

Au  moment  de  l’explosion,  la  soupape  s,  sollicitée  par 
la  pression  intérieure,  ferme  le  clapet  Q  qui  évite  le  retour 
des  gaz  dans  le  soufflet  K'.  Cette  pression  cessant,  un 
ressort  remet  le  clapet  à  l’ouverture.  L’explosion  trans¬ 
mise  dans  les  cylindres  R  et  Q  remonte  le  bélier  \  au 
sommet  de  sa  course  où  il  se  trouve  maintenu  par  une 
détente  après  avoir  comprimé  les  ressorts  des  boîtes  PC 

Dans  le  même  temps,  les  pistons  des  servo-moteurs  G 
ferment  les  registres  Iv  tenus  normalement  ouverts.  Dans 
les  temps  intermédiaires  à  des  positions  réglées  par  le 
volant  V  des  timoneries  actionnent  le  distributeur  de 
combustible,  l’ouverture  du  tiroir  d’allumage,  la  sortie 
et  la  rentrée  de  la  mèche  qui  s’est  rallumée  à  la  flamme 
de  la  lanterne  extérieure. 

Le  rôle  des  servo-moteurs  G  est  d’ouvrir  les  registres 
aussitôt  l’explosion  terminée  pour  éviter  le  retour  de 
l’eau  par  absorption  dans  le  cylindre;  d’ailleurs  des  cla¬ 
pets  M  évitent  cet  inconvénient.  Le  levier  ni  permet  de 
comprimer  les  ressorts  avant  la  mise  en  train. 

Le  tiroir  rotatif  alternatif  comportait  une  plaque  de 
verre.  Un  dispositif  était  prévu  pour  l’écrasement  des 
agglomérations  du  combustible  pulvérulent.  La  mèche 
d’inflammation,  imbibée  de  pétrole  et  s’allumant  sur  un  bec 
extérieur,  basculait  sur  l’axe  d’un  tiroir  spécial  d’allumage. 

Les  chiffres  donnés  (diamètre  du  cylindre  :  243mm; 
course  :  27omm;  volume  total  :  221  environ;  volume  du 
soufflet  :  o1,  65o;  compression  :  i,o3;  consommation  : 
og,  52  par  coup  correspondant  à  un  volume  de  4al  d’air 
par  gramme),  avec  un  rendement  de  6  pour  100,  per¬ 
mettent  d’estimer  la  puissance  du  moteur  à  un  quart  de 
cheval-vapeur. 


La  réalisation  de  ce  moteur  est  d’une  grande  ingé¬ 
niosité  :  l’application  de  servo-moteurs  mérite  bien  d  être 
retenue.  11  est  notoire  que  les  frères  Niepce  ont  exé¬ 
cuté  des  travaux  très  complets  et  très  méthodiques, 
pour  constituer  un  ensemble  aussi  complet  avec  les 
faibles  moyens  d’alors. 

Le  Pyréolophore  fut  proposé  par  Carnot  pour  remplacer 
les  machines  de  Marly,  mais  il  ne  paraît  pas  que  ce 
projet  ait  été  poussé  par  les  inventeurs  eux-mêmes. 

L’idée  de  la  locomotion  semble  avoir  dominé  l’esprit 
des  inventeurs,  de  Claude  surtout. 

En  1816,  Claude  Niepce  vint  à  Paris  pour  compléter 
les  essais  du  Pyréolophore  et  en  tenter  une  plus  grande 
application.  Un  bateau  fut  construit  a  Bercy,  des  pour¬ 
parlers  entamés  avec  Jouffroy,  mais  sans  résultats. 

A  la  même  époque,  une  lettre  de  Nicéphore  à  Claude 
donne  d’intéressants  détails  sur  les  essais  de  combustion 
d'huile  de  pétrole  faits  par  celui-ci.  Ces  essais  ont  été 
poussés  assez  loin  pour  montrer  1  insuffisance  de  la  com¬ 
pression  du  soufflet;  les  inventeurs  craignaient  également 
le  danger  d’explosion,  en  raison  de  la  nature  de  l’huile 
de  pétrole  alors  employée.  C’est  ce  qui  a  du  arrêter 
leurs  expériences  déjà  concluantes  avec  ce  combustible. 

Dès  avant  1809,  les  frères  Niepce  avaient  dû  expéri¬ 
menter  dans  leur  moteur  la  combustion  de  l’huile  de  gou¬ 
dron  si  l’on  en  croit  les  passages  de  deux  articles  de 


Cayley,  le  génial  inventeur  de  l’aéroplane,  ne  nommant  pas 
Niepce,  mais  faisant  allusion  sans  aucun  doute  au 
Pyréolophore ,  qui  l’intéressait  au  titre  de  moteur  léger 
pour  V aviation  (Nicholsons  Journal  de  1809  et  Philoso¬ 
phie  al  Magazine  de  1817). 

Des  embarras  d’argent  arrêtèrent  les  travaux  de 
Claude  Niepce  qui  chercha  vainement  des  concours  en 
Angleterre  (août  1817)  et  mourut  bientôt,  loin  des  siens, 
en  terre  étrangère. 

Nicéphore  Niepce,  absorbé  déjà  par  les  recherches  qui 
aboutirent  à  la  découverte  de  la  photographie,  11  a  pas 


poursuivi  les  expériences  de  moteur. 

Sans  prétendre  que  les  ingénieurs  contemporains  aient 
connu  les  brevets  oublies  du  Pyréolophore ,  il  serait 
aisé  de  souligner  plusieurs  analogies  entre  le  dispositif 
imaginé  par  les  frères  Niepce  et  les  moteurs  modernes  a 
combustion  interne;  mais  le  rapprochement  depasseiait  le 
cadre  de  cet  article  destiné  à  faire  connaître  avant 
qu’un  ouvrage  complet  soit  publié  sur  ces  travaux,,  ce 
qui  s’impose  —  1  hommage  que  AI.  Cleiget  a  rendu  a  deux 
grands  inventeurs,  expérimentateurs  de  premier  ordre 
dont  la  France  doit  s’enorgueillir. 


Charles  DOLLFUS. 
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L'appareil  photographique  à  chambres  multiples 


EN  SERVICE  DANS  L’AVIATION  MILITAIRE  AUX  ÉTATS-UNIS 


L’Aviation  américaine  utilise  actuellement  un  appareil 
photographique  à  pellicules,  à  chambres  multiples,  le 
T- 1  type  Aircraft  Caméra,  sur  lequel  le  général  Mason 
Patrick  a  bien  voulu  nous  communiquer  un  très  intéres¬ 
sant  dossier  technique  (1). 

Cet  appareil  est  formé  de  trois  chambres  rigidement 
unies  en  un  corps;  les  distances  focales  sont  i65mm  pour 
la  chambre  centrale,  igomm  pour  les  latérales.  La  planéité 
du  film  est  assurée  par  ressorts  pressant  le  film  sur  des 
plaques  de  glace.  La  largeur  du  film  est  de  6  pouces 
( 1 5 2m m)  ;  la  longueur  d’une  bobine  (i22m)  suffit  pour 
200  vues.  Le  poids,  avec  emballage  et  accessoires, 
sans  le  viseur,  est  de  5okg. 

Pour  la  commodité  du  chargement,  l’appareil  se  sépare 
en  deux  paTties  :  les  chambres  et  le  magasin;  chaque 
équipement  comprend  des  pièces  de  rechange  spéciales 
(obturateurs  et  glaces  convenant  pour  une  chambre 

(x)  Ce  dossier  a  été  établi  par  le  capitaine  A.-W.  Stevens  pour 
l’appareil  photographique;  par  le  major  James-W.  Bagley  pour  la 
chambre  de  redressement. 


désignée  et  pour  elle  seulement).  Le  trait  blanc  d’une 
de  nos  figures  fait,  mieux  qu’aucune  explication,  com¬ 
prendre  le  parcours  du  film  dans  l’appareil. 

Le  renouvellement  du  film  d’une  vue  à  l’autre  se 
fait  en  tournant  à  la  main  une  manivelle  placée  en  haut 
de  l’appareil  ;  un  tour  de  l’aiguille  du  cadran  supérieur 
indique  un  enroulement  suffisant.  Le  déclenchement  par 
levier  est  transmis  par  un  flexible  simultanément  aux 
trois  obturateurs  d’objectif.  Le  montage  sur  avion  se  fait 
au  moyen  d’un  cadre  de  suspension  à  amortisseurs, 
cintré,  ce  qui  permet  de  faire  tourner  l’appareil  pour 
compenser  la  dérive.  Deux  niveaux,  placés  à  angle 
droit  sur  l’appareil,  et  dont  les  divisions  correspondent 
à  io',  permettent  de  rétablir  à  la  main  l’horizontalité 
au  moment  de  la  prise  de  vue. 

Le  viseur,  monté  sur  l’avion  à  côté  de  l’appareil 
photographique,  est  du  type  en  service  aux  Etats-Unis  : 
c’est  une  chambre  avec  verre  dépoli,  qui  porte  deux 
traits  parallèles  correspondant  à  un  recouvrement  de 
6o  pour  ioo  entre  deux  vues  consécutives. 


Aircraft  Caméra  T-l. 

A  gauche,  l’appareil  vu  du  côté  des  objectifs  et  du  côté  du  magasin. 
En  dessous,  l’appareil  en  caisse  avec  ses  accessoires. 
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Transforming  Caméra  T-l. 

L’appareil  de  redressement  optique  des  images  obliques.  Noter  à  droite  le  dispositif  d’éclairage  à  inclinaison  variable. 


Les  écrans  utilisés  sont  des  feuilles  de  gélatine  nue 
(K-i  ou  Aêro  i)  placées  entre  les  lentilles  de  l’objectif; 
la  notice  signale  que  le  film  passe  sur  de  l’étoffe  graphitée 
dans  le  but  d’éviter  les  décharges  d’électricité  statique. 

Cet  appareil  a  l’avantage  d’embrasser  un  champ  trans¬ 
versal  trois  fois  plus  grand  que  ne  le  ferait  un  des  objectifs 
à  grande  luminosité  utilisés  pour  la  photographie  aérienne 
et  l’on  ne  pourrait  songer  à  atteindre  ce  champ  en  avion 
par  l’emploi  d’objectifs  grands  angulaires  en  raison  de 
leur  faible  luminosité. 

Signalons,  comme  précurseur  de  cet  appareil,  la 
chambre  multiple  (une  chambre  centrale  et  six  rayon¬ 
nantes)  utilisée  par  Thile  vers  1900  pour  des  levers 
cartographiques  en  Asie  russe  (l’appareil  était  enlevé 
par  un  petit  ballon  captif);  l’appareil  de  Scheimpflug, 
analogue,  était  également  destiné  à  faire  des  photogra- 

Montage  de  l'appareil , 

sur  avion  par  l’intermédiaire  d’un  cadre  amortisseur  permettant 

l’inclinaison  du  système. 


phies  en  ballon.  On  conçoit  qu’en  raison  du  déplace¬ 
ment  de  l’avion  on  ait  seulement  intérêt  à  utiliser, 
comme  dans  la  tri-lens  caméra ,  un  appareil  formé  de 
trois  chambres  qui  porte  au  maximum  utilisable  la 
largeur  de  l’itinéraire  photographié. 

A  cet  appareil  photographique  est  naturellement 
associé,  comme  pour  l’appareil  de  Scheimpflug  BF  1902, 
un  appareil  de  redressement  optique  à  réglage  fixe  et 
invariablement  fixé  en  correspondance  avec  un  appareil 
photographique  déterminé;  c’est  le  T-i  transforming 
Caméra.  Les  vues  latérales,  ainsi  redressées,  peuvent 
être  raccordées  à  la  vue  centrale;  l’ ensemble  est  identique 
à  une  vue  unique  qui  aurait  été  prise  du  même  point 
de  vue  avec  un  objectif  très  grand-angulaire. 

Les  dispositifs  originaux  sont  : 

—  un  système  d’aspiration  maintenant  le  papier  sen¬ 
sible  plan  dans  la  lanterne,  analogue  à  celui  utilisé  pour 
maintenir  le  film  plan  dans  les  appareils  français 
Aubry  et  Seyer  (1918); 

l’éclairage  par  un  double  arc  indépendant  avec  dé¬ 
poli  dont  l’inclinaison  peut  être  réglée  pour  compenser  les 
différences  d’éclairage  résultant  du  redressement  oblique; 
d’assez  nombreux  accessoires  pour  marquer  le  film,  mettre 
les  repères  en  concordance,  couper  les  vues  redressées,  de 
façon  qu’elles  se  raccordent  automatiquement.  La  notice 
assure  que  le  retrait  du  film,  ni  celui  du  papier, 
n’apportent  de  gêne  sérieuse  et  n’entachent  la  précision; 
toutefois,  il  est  recommandé  de  faire  les  opérations  de 
redressement  aussitôt  après  le  développement. 

Le  poids  du  matériel  de  redressement,  emballage  com¬ 
pris,  est  de  io4k";  celui  de  l’arc  et  des  accessoires  d’éclai¬ 
rage,  95kz.  G.  L. 
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Un  des  moteurs  à  huile  lourde  du  type  leger  construit  par  la  maison  Beardmore. 


Les  moteurs  à  huile  lourde  Beardmore 


Dans  notre  numéro  d’octobre  dernier,  il  a  été  publié 
une  note  concernant  les  moteurs  Beardmore.  Un  certain 
mystère  a  toujours  plané  sur  les  fabrications  de  cette 
firme,  mais  nous  sommes  en  mesure  de  dire  que  la  pénurie 
de  renseignements  concernant  le  moteur  à  huile  lourde, 
notamment,  n’est  pas  due  comme  bien  souvent  en  pareil 
cas  à  une  absence  de  résultats  concluants.  Seules,  en 
effet,  des  instructions  sévères  de  l’Air  Ministry  s’opposent 
à  l’obtention  de  renseignements  complets. 

Ce  n’est  qu’après  plusieurs  années  d’essais  que  la  grande 
firme  écossaise  est  arrivée  à  un  type  satisfaisant  de  Diesel 
pur  ne  dépassant  pas  un  poids  prohibitif.  Nous  donnons 
ci-dessus  la  photographie  d’un  de  ces  moteurs  qui,  sans 
être  exactement  le  moteur  d’aviation  (ou  d’aérostation), 
n’en  diffère  que  par  quelques  détails;  nos  lecteurs  pour¬ 
ront  ainsi  se  rendre  compte  qu’il  ne  s’agit  plus  d’une 
ébauche. 

On  ne  connaît  comme  caractéristiques  que  des  chiffres 
assez  succincts  :  le  poids  du  cheval  serait  de  i3oog,  la 
puissance  normale  de  600  HP  et  ces  chiffres  qui,  si 
on  les  compare  brutalement  à  ceux  donnés  par  nos 
«  moteurs  horlogerie  »  actuels,  semblent  peu  avantageux. 


doivent,  au  contraire,  être  tenus  pour  remarquables  dans 
un  Diesel.  On  sait,  en  outre,  que  ces  moteurs  sont  rela¬ 
tivement  «  froids  »  et  que  leurs  radiateurs  sont  fort  réduits. 
De  plus,  d’après  les  essais  olficiels,  la  consommation  de 
combustible  serait  en  poids  de  25  pour  100  inférieure  à 
celle  d’un  moteur  donnant  la  même  puissance  à  l’es¬ 
sence. 

Un  rapide  calcul  montre  donc  que  si  le  problème  n’est 
pas  encore  résolu  pour  les  petits  appareils  rapides,  il  est 
serré  de  bien  près,  sinon  résolu,  pour  les  appareils  à 
grand  rayon  d’action.  Et  que  dire  des  avantages  qu’y 
trouveront  les  appareils  commerciaux  propulsés  alors 
par  un  carburant  à  45ofr  la  tonne  ! 

En  ce  qui  concerne  les  dirigeables,  en  tout  cas  et  pour 
aussi  longtemps  surtout  qu’ils  ne  seront  guère  que  des 
magasins  à  explosifs  volants,  on  peut  dire  que  la  maison 
Beardmore  a  beaucoup  aidé  à  leur  résurrection.  Elle  a 
en  tout  cas  résolu  pratiquement  un  problème  fort  délicat 
et  que,  seule,  une  longue  expérience  du  Diesel  lui  avait 
permis  d’aborder.  Souhaitons  que  l’Air  Ministry  permette 
bientôt  que  l’on  puisse  soulever  un  coin  du  voile  qui  cache 
jalousement  ces  fabrications.  P.  J.  DELALANDE. 
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Comment  j’ai  conçu  l’autogire 

Par  J.  DE  LA  CIERVA 


Les  lecteurs  de  L'Aéronautique  connaissent  (’)  déjà 
l’essentiel  de  mes  travaux  sur  le  nouveau  système 
d’aviation  à  ailes  autorotatives,  dénommé  par  moi 
autogire  par  contraction  du  nom  auto- giroptère  qui  sem¬ 
blait  lui  convenir  plus  spécialement.  L’accueil  des  lecteurs 
français  m’a  laissé  supposer  qu’il  pourrait  être  intéressant 
de  publier  une  étude  sur  l’ensemble  de  mes  inves- 
1  i  gâtions. 

La  recherche  d'une  machine  sûre. 

Ayant  eu  le  malheur  de  voir  détruit,  par  suite  de 
perte  de  vitesse,  un  grand  avion  trimoteur  de  bombarde¬ 
ment  que  j’avais  construit  en  1918,  je  me  suis  attaché 
à  réaliser  une  machine  volante  ne  pouvant  présenter 
ce  danger.  J’ai  étudié,  tout  d’abord,  l’hélicoptère,  mais  les 
difficultés  mécaniques  et  aérodynamiques  de  ce  genre 
d’appareil  m’ont  rebuté.  Au  début  de  1920  l’idée  m’est 
venue  alors  d’utiliser  pour  la  sustentation  des  hélices 
jolies ,  et  de  les  substituer  aux  ailes  battantes  d’un  orni- 
thoptère  auquel  j’avais  songé.  Peu  après  je  vis  qu’on 
pouvait  remplacer  le  mouvement  vertical  alternatif  par 
la  marche  oblique  continue.  L 'autogire  était  conçu.  Les 
avantages  que  je  lui  supposais  étaient  la  suppression 
de  la  perte  de  vitesse  et  l’atterrissage  vertical,  qualités 
susceptibles  d’être  obtenues  par  l’application  du  principe 
même  de  ce  système;  mais  il  fallait  faire  voler  un  tel 
appareil  pour  s’assurer  que  la  grosse  question  de  la  sécu¬ 
rité  était  résolue  et  l’on  était  encore  loin  de  cette 
possibilité. 


semblant  à  peu  près  confirmées,  mais  la  voilure  inférieure 
tournait  à  une  vitesse  presque  moitié  moindre.  J'aurais 
pu,  évidemment,  lier  les  deux  voilures  par  un  difîéren- 


V autogire  nü  1. 

Voilure  tournante  composée  de  deux  véritables  hélices  en  bois,  évidées 
intérieurement.  Chaque  hélice  avait  quatre  pales  de  3m  de  rayon  et 
om,3o  de  largeur.  Profil  légèrement  creux  n°  101  Eiffel.  L’appareil 
était  un  ancien  fuselage  Duperdussin  équipé  avec  un  60  HP  Rhône : 

poids  approximatif  350**°. 

tiel,  mais  c’était  une  complication.  Or  les  difficultés  de 
construction  étaient  déjà  assez  grandes,  le  poids  trop 
élevé,  ainsi  que  les  résistances  à  l’avancement,  et  je 
fus  convaincu  qu’il  fallait  trouver  une  autre  solution 
comportant  une  seule  hélice. 


L’appareil  à  deux  hélices. 

La  première  difficulté  à  surmonter  était  la  dissymétrie 
des  poussées  sur  la  voilure  qui  remonte  le  vent  relatif 
et  sur  celle  qui  le  descend;  la  solution  à  deux  hélices 
opposées  était  donc,  en  principe,  la  plus  rationnelle 
et  celle  qui  s’est  présentée  d’abord  à  mon  esprit  comme 
aux  autres  chercheurs  dans  le  domaine  de  l’hélicoptère. 
Aussi  le  premier  des  autogires  (1920)  comportait -il  deux 
hélices  à  quatre  branches,  tournant  en  sens  contraires  et 
montées  sur  le  même  axe. 

Cet  appareil,  qui  ne  parvint  pas  à  quitter  le  sol,  mit 
cependant  en  évidence  les  défauts  du  système,  dont  le 
principal  est  l’interaction  entre  les  hélices;  la  voilure 
supérieure  tournait  à  une  vitesse  de  l’ordre  de  celle  déter¬ 
minée  par  le  calcul,  conduit  en  faisant  des  hypothèses 


Voir  L  Aéronautique  :  avril  1923  et  1924,  janvier  ig25. 


La  symétrie  avec  une  seule  hélice  semblait  possible. 

Cette  solution,  je  crus  la  trouver  en  me  basant  sur  un 
phénomène  purement  géométrique  qui  a  lieu  dans  un 
sustentateur  autogire 
en  marche  oblique. 

Il  consiste  en  ce  que, 
pour  une  section  don¬ 
née  de  l’aile  tour¬ 
nante,  rincidenee  re¬ 
lative  est  plus  petite 
quand  l’aile  avance 
contre  le  vent  relatif 
que  lorsque  elle  re¬ 
vient  en  arrière  (a  <C  p)-  Le  coefficient  de  sustentation, 
fonction  croissante  de  l’incidence  (pour  des  angles  normaux) , 
varie  en  sens  contraire  de  la  vitesse,  et  il  semble  possible 
de  réaliser  la  constance  du  produit  :  r  Kr  ç2.  moment 


c 
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L’ciulogire  n°  ‘1. 

Voilure  composée  d’une  seule  liélioe  à  trois  pales.  Profil  plat  genre 
Fokker.  Chaque  pale  est  cons  iluée  comme  une  aile  ordinaire  avec  un 
longeron  en  bois  et  des  nervures.  Fuselage  d’un  ancien  monoplan 
Sommer  équipé  avec  un  So  HP  Rhône.  L’appareil  a  décollé  de  quelques 
décimètres.  Pas  de  stabilité. 


unitaire,  r  étant  la  distance  de  la  section  considérée  à  l’axe 
de  l’hélice.  Je  fis  des  études  théoriques  assez  poussées 
dans  cette  voie,  et  j’arrivai  à  obtenir  une  hélice,  formée 
par  des  ailes  à  profil  plat  et  gauchies  fortement,  l’incidence 
à  l’extrémité  des  ailes  étant  plus  faible  qu’au  centre, 
dans  laquelle  le  centre  des  poussées  devait  se  trouver 
sensiblement  dans  le  plan  de  symétrie  longitudinal  de 
l’appareil  pour  toutes  les  incidences  utiles.  En  gauchissant 
plus  ou  moins  les  ailes  simultanément,  on  devait  pouvoir 
déplacer  la  poussée  à  droite  ou  à  gauche,  à  volonté,  en 
réalisant  ainsi  un  contrôle  latéral  de  la  machine.  Mais  la 
surface  du  sustentateur  devait  être  assez  grande,  de  l’ordre 


L'autogire  n°  3. 

Voilure  composée  d’une  hélice  à  cinq  pales  haubannées.  Profil  plat 
Ei()el.  Les  pales  étaient  en  bois  et  toile  avec  deux  longerons  en 
duralumin.  Moteur  no  HP  Rhône.  Gouvernail  de  profondeur  à  deux 
plans  indépendants  devant  permettre  de  créer  un  couple  de  redresse¬ 
ment.  Fuselage  de  grande  section;  remarquer  le  haubannage  des 
ailes.  L'appareil  est  monté  à  2™.  Pas  de  stabilité. 


de  celle  d’un  avion  ordinaire;  d’autre  part  la  finesse  devait 
être  diminuée  très  probablement;  malgré  ces  défauts 
probables,  j’estimai  qu’il  importait  d’essayer  de  faire 
voler  un  tel  engin  avant  de  chercher  à  en  améliorer  le 
rendement. 

L’appareil  construit  selon  ces  idées,  autogire  n°  2, 
fit  ses  essais  en  1921.  Il  décolla  assez  facilement  de  quelques 
décimètres,  mais  il  ne  se  produisait  pas  la  compensation 
latérale  attendue;  l’appareil  penchait  toujours  du  côté 
de  l’aile  qui  revient  en  arrière,  et  ce  fait  prouvait  que  mes 
hypothèses  étaient  fausses.  J’attribuai  cet  échec  à  l’élas¬ 
ticité  des  ailes  non  haubannées  qui  se  déformaient 
sous  la  poussée,  et,  après  maints  essais,  je  fis  construire, 
sur  le  même  principe,  l 'autogire  n°  3,  avec  des  ailes  for¬ 
tement  haubannées  par  des  rubans  en  acier.  Le  gouver¬ 
nail  de  profondeur,  de  grande  envergure,  dont  les  deux 
parties  étaient  indépendantes,  devait,  en  le  gauchissant, 
assurer  le  contrôle  latéral,  par  couple  de  redressement 
appliqué  au  fuselage,  construit  avec  une  large  section 
pour  supporter  cette  torsion.  Ces  précautions  furent 
inutiles,  car  l’appareil  penchait  toujours  du  mauvais 
côté  et  le  gauchissement  était  insuffisant  pour  le  redresser. 
Il  cassa,  sans  accident  de  personnes,  heureusement, 
lors  d’un  décollage  franc  en  1922. 

La  voie  devait  être  mauvaise.  Pourquoi  ?  Est-ce 
parce  que  j’avais  supposé  une  répartition  rectangulaire 
des  poussées  sur  les  ailes  et  non  la  répartition  elliptique 
de  Prandtl,  que  je  ne  connaissais  pas  à  cette  époque  ? 
Cela  ne  suffirait  probablement  pas  à  l’expliquer.  Il  y 
avait  un  fait,  c’est  que  j’étais  très  loin  d’avoir  réalisé 
la  compensation;  j’eus  l’impression  qu’avec  une  voilure 
rigide  on  ne  devait  pas  pouvoir  parvenir  à  la  compensa¬ 
tion  pour  tous  les  angles  d’incidence  utilisables  et  je 
ne  m’attardai  pas  plus  longtemps  sur  ce  sujet  car  je  venais 
de  trouver  fortuitement,  en  songeant  aux  ponts  métal¬ 
liques  à  rotules,  la  solution  du  problème. 

L’aile  articulée  donne  la  stabilité  automatique. 

Cette  solution,  qui  évite  la  difficulté  en  la  contournant, 
consiste  à  laisser  chaque  aile  supporter  à  tout  moment  la 
poussée  variable  du  vent,  mais  à  l’empêcher  de  transmettre 
des  moments  qui  pourraient  renverser  l’appareil.  Il 
suffit  pour  obtenir  ce  résultat  d  articuler  les  ailes  très 
près  de  l’axe  commun  de  rotation,  et  suivant  des  direc¬ 
tions  perpendiculaires  à  cet  axe,  de  telle  façon  qu’elles 
puissent  battre  suivant  des  plans  passant  par  l’axe. 
Des  sandows  empêchent  au  repos  les  ailes  de  tomber  sur 
le  sol  ou  sur  le  fuselage  :  en  marche,  il  n’est  besoin  d’aucun 
mécanisme  de  suspension,  car  il  se  produit  forcément, 
du  fait  de  la  liberté  laissée  à  l’aile,  un  équilibre  entre  la 
force  centrifuge  de  celle-ci  et  la  poussée  qu’elle  reçoit; 
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la  première  étant  très  supérieure  à  la  seconde  ( dix  fois 
environ ),  l’aile  se  maintient  à  peu  près  perpendiculaire 
à  l’axe  de  rotation,  en  faisant  toutefois  des  mouvements 


L’articulation  des  ailes 
de  l’autogire  esl  une  des 
particu  larilés  fonda¬ 
mentales  du  système. 
Elle  assure  la  stabilité 
automatique  par  la 
position  du  meta  centre 
évite  les  surcharges 
accidentelles  et  a  méliore 
le  rendement  par  les 
battements  de  la  voilure. 
On  remarque  les  san¬ 
dows  soutenant  les  ailes 
au  repos. 


verticaux,  ou  battements ,  ce  qui,  loin  d’être  un  inconvé¬ 
nient,  est,  comme  on  le  verra  plus  loin,  un  avantage 
important  du  système. 

Mais  les  ailes  articulées  apjportent  surtout  à  Yautogire 
une  qualité  particulièrement  intéressante,  la  stabilité 
automatique ,  du  fait  que  les  réactions  du  vent,  étant  obli¬ 
gées  de  passer  toujours  sensiblement  par  un  seul  point 
(centre  des  articulations),  celui-ci  est  forcément  le 
métacentre  situé,  par  construction,  très  au-dessus  du 
centre  de  gravité.  Cet  éloignement  pourrait  rendre  l’appa¬ 
reil  pendulaire  sans  l’inertie  et  l’amortissement  aérodyna¬ 
mique  qui  s’opposent  au  déplacement  angulaire  du  système 
tournant  articulé,  dans  le  plan  où  ce  déplacement  a  lieu. 

L’articulation  des  ailes 
évite  également  l’effet  gy- 
roscopique  important  qui 
prend  naissance  dans  une 
voilure  rigide  et  gêne  au 
plus  haut  point  la  ma¬ 
nœuvre  de  l’appareil  ;  c’est 
que,  la  voilure  étant  yP 

déformable,  il  ne  subsiste  L’inertie  et  l'amortissement 

queles effets  gyroscopiques  aérodynamique  des  ailes  s'opposent 

i  -i  au  mouvement  pendulaire, 

de  chacune  des  .  ailes 

sans  effet  d’ensemble.  Il  y  a  lieu  de  remarquer  que 
dans  les  appareils  les  plus  récents  le  poids  de  la  voilure 
est  du  |  environ  du  poids  total,  soit  i3okg  pour  le  type 
n°  6;  elle  tourne  à  un  régime  variant  en  vol  de  ioo  à 
i5o  tours  par  minute. 

Un  coefficient  de  sécurité  élevé. 

Une  autre  qualité  précieuse  des  ailes  articulées  est 
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que  les  surcharges  accidentelles,  dues  à  une  augmenta¬ 
tion  brusque  de  l’incidence,  qui,  pour  un  avion  ordinaire, 
peuvent  atteindre  une  valeur  égale  à  5  et  8  fois,  et  même 
plus,  la  charge  normale  sur  les  ailes,  ne  peuvent  pas  dans 
l’autogire  articulé  dépasser  dans  les  pires  conditions 
20  à  4o  pour  ioo  de  la  charge  normale.  S’il  se  produit, 
en  elfet,  une  brusque  augmentation  de  l’incidence  ou  de 
la  vitesse  de  translation,  la  vitesse  de  rotation  de  l’auto- 
gire  n’augmente  pas  instantanément  à  cause  du  très  grand 
moment  d’inertie  de  l’ensemble:  la  force  centrifuge  ne 
variant  pas  instantanément,  la  résultante  des  poussées 
et  de  cette  force  centrifuge  varie  très  peu,  la  force  centri¬ 
fuge  étant,  rappelons-le,  environ  dix  fois  supérieure 
aux  poussées.  Le  coefficient  de  sécurité  de  l’autogire 
pourrait  être,  par  suite,  réduit  à  une  faible  valeur, 
3  par  exemple.  Avec  un  coefficient  de  6,  qui  est  prudent 
jusqu’à  nouvel  ordre,  on  aura  une  sécurité  du  même  ordre 
que  celle  des  avions  de  chasse  dont  le  coefficient  est  de  20; 
le  coefficient  de  sécurité  du  type  le  plus  récent  est  de  10. 

On  voit  qu’il  y  a  intérêt  à  ne  pas  trop  alléger  les  ailes 
qui  jouent  un  peu  le  rôle  du  volant  d’une  machine. 

L’autogire  n"  4  fut  un  progrès  décisif. 

L’autogire  n°  4,  le  premier  qui  ait  eu  des  ailes  arti¬ 
culées,  fut  essayé  en  1922,  peu  après  le  n°  3.  11  était 
pourvu  d’un  dispositif  de  commande  latérale  destiné  à 
permettre  au  pilote  d’incliner  l’ensemble  du  système 
tournant.  Ce  dispositif  dut  être  abandonné  de  suite,  car 
le  pilote  n’avait  pas  la  force  de  le  faire  fonctionner.  Je 
lui  ai  provisoirement  substitué  deux  ailerons  latéraux, 
non  porteurs,  fixés  aux  extrémités  d’une  poutre  horizon¬ 
tale  haubannée.  Je  dis  provisoirement  car,  en  théorie, 
il  n’y  a  pas  besoin  de  commande  latérale,  étant  donnée 
la  stabilité  automatique  de  l’engin,  et  il  semble  bien  à 
ce  jour  qu’on  puisse  se  passer  d’elle,  mais  la  prudence  ne 
permettra  de  la  supprimer  qu’après  une  plus  longue 
expérience. 

Les  premiers  vols. 

Après  une  première  série  d’essais,  au  cours  desquels 
maintes  réformes  furent  introduites  dans  la  construction, 
l’appareil  paraissait  bien  être  capable  de  se  soulever  en 
restant  en  équilibre,  et,  en  janvier  1923,  le  lieutenant 
Spencer  fit,  coup  sur  coup,  des  bonds  d’une  dizaine  de 
mètres,  des  lignes  droites  de  toute  la  longueur  de  l’aéro¬ 
drome  de  Getafe,  et,  le  3i  janvier  à  Cuatro  Vientos,  il 
réussit  un  premier  circuit  fermé  de  4km  de  parcours  à 
une  hauteur  de  25m.  En  même  temps,  les  qualités  de  la 
machine  étaient  évidentes,  car  le  pilote  fit,  sans  le 
vouloir  d’ailleurs,  une  effrayante  porte  de  vitesse  à 
quelque  iom  de  hauteur,  par  un  cabrage  de  l’appareil 
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L'autogire  n°4. 

Muni  d’ailes  articulées,  c’est  le  premier  appareil  qui  ait  donné  satis¬ 
faction.  Voilure  à  quatre  pales  construites  avec  un  seul  longeron  en 
tube  d’acier  et  nervures  en  bois.  Profil  Eiffel  n°  101  ;  ailes  non  gauchies^ 
haubannées.  Fuselage  Sommer  avec  moteur  Rhône  80  HP.  L’appareil 
a  volé  de  manière  satisfaisante.  Il  a  subi  plusieurs  modifications  : 
augmentation  de  l’envergure,  réduction  de  la  longueur  du  fuselage, 
élargissement  du  train  d’atterrissage.  Le  dispositif  de  commande 
latérale  par  inclinaison  de  l’ensemble  de  la  voilure  à  l’aide  d’un 
palonr.ier,  visible  en  dessous  des  articulations  des  ailes,  a  été  ultérieu¬ 
rement  remplacé  par  des  ailerons. 

à  près  de  45°,  qui  finit  simplement  par  une  descente 
verticale  très  lente,  et  un  atterrissage  sans  rouler  un  seul 
mètre. 

Améliorations  de  construction. 

Dès  ce  moment  la  solution  du  problème  était  obtenue 
et  il  ne  s’agissait  que  de  perfectionner  la  construction 
très  imparfaite.  A  cette  fin,  j’établis  l'autogire  n°  5, 
très  semblable  au  précédent,  mais  beaucoup  mieux 
exécuté.  La  voilure  était  articulée,  à  trois  pales,  c’est 
le  nombre  minimum  pour  avoir  une  sustentation  suffi¬ 
samment  régulière  et,  je  crois,  le  nombre  optimum  car 


L'autogire  n°  4  transforme . 

L’appareil  a  été  muni  d’ailerons  pour  assurer  la  stabilité  latérale. 


il  évite  les  interactions  des  pales  nombreuses;  par  contre 
il  conduit  à  un  ensemble  moins  symétrique.  Les  ailes, 
du  profil  creux  n°  430  de  Gœttingen,  avaient  un  longeron 
mixte  et  un  revêtement  en  contreplaqué;  elles  étaient 
d’un  profil  longitudinal  incurvé  à  peu  près  selon  la 
courbe  des  pressions  pour  faire  travailler  l’aile  à  traction 
simple  et  sans  haubannage. 

11  a  volé  facilement;  cependant  son  réglage  fut  diffi¬ 
cile  et  sa  conduite  semblait  être  très  délicate,  défauts 
dus  à  l’action  trop  énergique  du  gouvernail  de  profondeur, 
dont  la  commande  par  manche  à  balai  n’était  pas 
assez  démultipliée.  Il  n’y  eut,  d’ailleurs,  pas  lien  de 
le  modifier,  l’appareil  ayant  été  détruit  entièrement 
à  la  suite  d’un  accident  survenu  en  roulant  sur  l’aéro¬ 
drome  en  juillet  1938.  Une  aile  s’était  détériorée  et 
tordue  sous  l’effet  des  efforts  alternatifs  engendrés  par 
les  déplacements  importants  du  centre  de  poussée  pour  les 
variations  d’incidence  du  profil  adopté.  Le  remède  était 
aisé  :  je  pris  le  profil  biconvexe  n°  429  Gœttingen,  dont 
la  poussée  ne  se  déplace  pratiquement  pas. 

A  la  fin  de  cette  même  année,  l’aviation  militaire 
espagnole  décida  de  poursuivre  pour  son  compte  mes 
essais  qu’elle  trouvait  intéressants,  heureusement  car 
mes  ressources,  du  moins  celles  dont  je  pouvais  disposer 
pour  des  recherches  si  attachantes,  s’étaient  épuisées 
dans  la  construction  et  les  essais  de  cinq  appareils,  et 
en  réalité  de  trente,  si  l’on  tient  compte  des  réparations 
complètes  et  des  modifications  essentielles. 

Les  essais  au  tunnel  sur  voilures  tournantes. 

Avant  d’entreprendre  la  construction  du  6e  autogire , 
on  fit  au  tunnel  de  Cuatro  Yientos,  sous  la  responsabilité 
et  la  direction  du  commandant  I  ferrera,  le  technicien 
fameux  de  l’Aviation  espagnole,  les  essais  sur  modèle 
que  j’ai  publiés  antérieurement.  J’en  rappelle  brièvement 
les  résultats. 

U  autogire  a  un  écart  de  vitesses  horizontales  trois  fois 
plus  grand  que  celui  d'un  avion;  son  atterrissage  s'effectue 
à  une  vitesse  8.5  fois  plus  faible  que  la  vitesse  maximum 
et  peut  meme  être  vertical. 

Sa.  surface  peut  être  calculée  de  façon  à  pouvoir  utiliser 
la  plus  grande  finesse  à  la  vitesse  maximum,  ce  qui,  pour 
un  avion,  conduirait  à  des  surfaces  tellement  réduites 
que  la  vitesse  d' atterrissage  serait  trop  grande.  A  égalité 
de  poids  et  de  puissance  la  vitesse  maximum  de  l'autogire 
est  donc  plus  grande  que  celle  d'un  avion. 

La  vitesse  économique  est  en  même  temps  la  vitesse 
maximum  ;  elle  augmente  avec  l'altitude  proportionnelle¬ 
ment  ci  la  racine  carrée  de  la  densité  de  l'air. 

Le  rendement  commercial  et  le  rayon  d  action  sont  ainsi 
considérablement  augmentés. 
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(les  essais  démontraient 
donc,  en  particulier,  une  supé¬ 
riorité  de  X autogire  à  ailes 
articulées  sur  l’aéroplane  du 
point  de  vue  du  rendement 
et  permettaient  de  prévoir  la 
très  intéressante  qualité  de 
ma  machine  d’être,  contraire¬ 
ment  à  tous  les  autres 
systèmes  de  transport,  ter¬ 
restres,  maritimes  ou  aériens, 
d'autant  plus  économique  que 
la  vitesse  est  plus  grande. 

Ceci  semble  bien  confirmé 
par  les  derniers  vols  effectués 
par  M.  Loriga,  au  cours 
desquels  il  a  été  obligé  de 
pousser  sur  son  manche  à 
balai  pour  monter,  ma¬ 
nœuvre  inverse  de  celle  faite  sur  les  avions  ordinaires. 

L’autogire  n°  6. 

D’après  les  données  du  Laboratoire,  un  avion  école 
Avro  à  moteur  Rhône  no  HP  fut  transformé  en  auto- 
gire  n°  6  par  substitution  d’une  hélice  à  quatre  ailes  à 
sa  voilure  biplane. 

Ce  dernier  autogire  totalise  actuellement  plus  d’une 
heure  en  de  nombreux  vols.  Le  16  janvier,  le  moteur 
ayant  eu  une  panne  sèche  à  5om  au-dessus  des  bâtiments 
de  l’aérodrome  de  Cuatro  Vientos,  M.  Loriga  fit  une 
descente  hélice  tractive  calée  sur  le  terrain  de  manœuvre 
et  atterrit  vent  arrière,  en  roulant  moins  de  1 8m  ;  cet 
incident  souligne  la  sécurité  que  présente  un  tel 
appareil  en  cas  de  panne  de  moteur. 

L’appareil  est,  à  peu  de  chose  près, 
semblable  au  n°  4,  mais  établi  à  plus 
grande  échelle  et  avec  des  ailes  analogues 
à  celles  du  n°  5.  Quelques  points 
constructifs  ont  été  modifiés 
seulement.  11  semble  bien  être 
une  première  solution  pratique 
du  vol  autogire  et  il  suffira 
de  lui  adjoindre  une  mise 
eu  marche  automatique  des 
ailes  pour  assurer  un  décollage 
en  20  ou  3om,  ainsi  qu’un 
système  de  graissage  des 
divers  roulements  pour  lui 
permettre  de  rester  en  l'air 
tout  le  temps  q  ue.s  on  pilote  vou¬ 
dra.  C’est  à  ces  modifications 
•qu’on  travaille  en  ce  moment. 


Résultats  acquis. 

On  peut  considérer  comme 
acquis  les  résultats  suivants  : 

L’appareil  vole  avec  l’ai¬ 
sance  d’un  avion  ordinaire. 

Jl  n  est,  pratiquement ,  pas  sou¬ 
mis  à  la  perte  de  vitesse;  en 
effet,  il  faudrait  pour  cela  que 
la  vitesse  de  la  voilure  par 
rapport  à  l’air  devienne  très 
faible,  or  la  rotation  de  la 
est  entretenue  par 
l’action  aérodynamique  résul¬ 
tant  des  déplacements  horizon¬ 
taux  et  verticaux  de  l’autogire 
et  par  V  inertie  des  ailes  en 
rotation.  Si,  par  une  manœuvre 
déjà  difficile,  on  parvenait  à 
réduire  considérablement  et 
même  à  immobiliser  un  instant  l’autogire  par  rapport 
à  l’air  ambiant,  l’inertie  de  la  voilure  suffirait  largement 
à  donner  une  certaine  sustentation,  car  la  voilure  de 
l’autogire  met  un  temps  appréciable  à  s’arrêter  (au  sol 
après  l’atterrissage,  plusieurs  minutes  avant  l’arrêt  total), 
mais  sustentation  insuffisante,  par  suite  l’appareil  com¬ 
mencerait  à  descendre  en  reprenant  son  régime  normal  de 
rotation.  Je  n'envisage  que  deux  cas  dangereux  :  celui 
du  grippement  de  l’axe  de  la  voilure  —  on  peut  y 
remédier  par  des  dispositifs  appropriés  de  roulements 
superposés  —  et  le  cas  où  le  pilote  piquerait,  verticale¬ 
ment,  s’il  en  avait  la  force,  assez  fort  et  assez  longtemps 
pour  donner  à  la  voilure  une  incidence  inférieure  à —  2° 
qui  conduit  au  freinage  et  peut-être  à  l’arrêt  de  la  rotation. 

L 'autogire  peut  descendre  suivant  une 
pente  très  inclinée  et  atterrir  en  quelques 
mètres.  Le  réglage  de  l’appareil  n°  6 
permet  en  air  calme  une  pente  de  45°; 
mais  en  tirant  brusquement  sur  la 
manche,  le  pilote  peut  faire  une 
descente  à  8o°  de  quelque  6om 
de  hauteur.  Ceci  est  toujours 
suffisant,  car  il  y  a,  pratique¬ 
ment,  un  peu  de  vent  qui  suffit 
à  incliner  encore  plus  la  trajec¬ 
toire.  11  faut  également  consi¬ 
dérer  qu’il  n’est  pas  désirable 
en  air  calme  une 
descente  verticale,  ce  qui  a 
été  réalisé,  car  le  gouvernail 
n’aurait  plus  d’action.  Le 
dernier  autogire  construit  est 
centré  de  telle  manière  que  le 


S' 


Polaire  de  i autogire  et  de  l'aile  immobile 
de  même  profil  aux  faibles  incidences. 


L' autogire  n°  (i  en  vol. 
Remarquer  la  forme  incurvée  des  ailes. 
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centre  de  gravité  est  en  avant  de  J’axe  de  rotation;  ainsi, 
en  cas  d’arrêt  du  moteur  la  descente  se  fait  naturellement 
suivant  une  certaine  inclinaison  et  non  pas  à  la  verticale. 

Le  décollage  est  encore  long,  nécessitant  ioo  à  i5om 
de  roulement  pour  arriver  à  donner  à  la  voilure  les 
70  tours  nécessaires  à  l’envol.  Un  dispositif  de  lancement 
par  sandow,  par  réaction  de  fusées  ou  tout  autre  moyen, 
permettra  certainement  l’envol  en  quelques  mètres. 

La  conduite  en  l’air  semble  bien  être  extrêmement 
facile,  voire  automatique,  le  pilote  n’ayant  guère  à  agir 
que  sur  le  palonnier  pour  la  direction  et  sur  l’admission  des 
gaz  pour  les  déplacements  verticaux,  le  manche  à  balai 
pouvant  être  immobilisé  dans  la  position  correspondant 
à  l’incidence  optimum.  L’appareil  est  presque  insensible 
aux  rafales  par  sa  constitution  souple;  les  virages  sont 
automatiques,  la  machine  adoptant  exactement  1  incli¬ 
naison  déterminée  par  la  force  centrifuge  engendrée. 

Sa  construction  est  aussi  simple,  peut-être  plus  que  celle 
d’un  avion  ordinaire  et  le  risque  nouveau  que  paraissent 
introduire  les  organes  en  rotation  est  négligeable  du 
fait  que  les  surcharges  accidentelles  sont  insignifiantes 
et  que  les  roulements  ou  coussinets  peuvent  être  disposés, 
comme  il  est  dit  plus  haut,  par  groupes  de  deux  ou  plus, 
supprimant  le  risque  d’un  coincement. 

Les  qualités  de  vol,  déduites  des  essais  au  Laboratoire 
et  confirmées  jusqu’ici  grosso  modo  par  les  vols  effectués, 
ont,  elles  aussi,  une  importance  de  premier  ordre. 

Perspectives  d’avenir  de  lautogire. 

On  peut  prévoir  des  autogires  de  course  dépassant  de 
beaucoup  les  performances  des  avions  les  plus  rapides  f1), 
par  le  fait  qu’on  peut  calculer  leur  surface  de  telle  façon 
que  la  vitesse  maximum  s’obtienne  à  l’incidence  optima. 

Au  point  de  vue  commercial,  on  peut  envisager  des 
autogires,  ayant  une  vitesse  égale  à  celle  d’un  avion  avec 
une  puissance  moindre  pour  un  poids  donné,  ou  une 
vitesse  plus  grande  avec  puissance  et  poids  égaux. 

Une  explication  du  haut  rendement  de  l’autogire- 

On  s’est  beaucoup  étonné  dans  les  milieux  techniques 
du  rendement  si  élevé  de  Lautogire,  obtenu  seulement 
avec  le  système  articulé,  ce  qui  démontre  que  le  phéno¬ 
mène  des  battements  est  d’une  influence  fondamentale. 
Cependant,  pour  ma  part,  je  crois  que  les  battements  ne 
sont  pas  la  cause  directe  et  unique  de  ce  bon  rendement, 

(1)  A  litre  de  curiosité,  j’ai  calculé  qu’un  autogire  ayant  la  puis¬ 
sance  et  la  résistance  à  l’avancement  de  la  voilure  de  l’avion 
Bernard,  qui  a  battu  le  record  mondial  de  vitesse,  pourrait  don¬ 
ner  une  vitesse  en  vol  de  l’ordre  de  5ookmh  et  une  vitesse  d’atter¬ 
rissage  d’environ  6ok'nl1. 


mais  qu’en  améliorant  considérablement  les  conditions 
qui  donnent  naissance  au  couple  moteur  des  ailes,  ces 
battements  augmentent  très  sensiblement  la  vitesse 
angulaire  aux  petites  incidences  indispensables  pour 
obtenir  une  finesse  élevée.  En  effet,  j’ai  remarqué  dans 
les  essais  des  appareils  1,  2  et  3,  à  ailes  rigides,  une  très 
rapide  diminution  de  la  vitesse  angulaire  de  l’ensemble 
quand  le  pilote  mettait  son  appareil  en  ligne  de  vol,  le 
fuselage  à  peu  près  horizontal,  et  avec  une  incidence 
voisine  de  3°.  Cette  diminution  n’a  jamais  été  observée 
avec  les  appareils  articulés.  En  outre,  des  petits  modèles 
à  ailes  rigides,  qui,  par  ailleurs,  ont  bien  marché  et  fait  à  la 
joie  des  enfants  spectateurs  des  vols  d’une  centaine  de 
mètres  à  iom  de  hauteur,  n’ont  pu  tourner  à  des  incidences 
inférieures  à  6°  environ.  Les  battements  du  système 
articulé  permettant  de  tourner  vite  aux  petites  incidences, 
il  y  a  dès  lors  plusieurs  causes  qui  améliorent  le  rende¬ 
ment  :  d’abord  la  plus  grande  vitesse  relative,  c’est  un 
fait  connu,  puis,  peut-être,  l’existence  d’accélérations 
alternatives  qui  diminueraient  la  traînée,  enfin  le  plus 
grand  volume  d’air  brassé  par  seconde. 

Acrobaties  d’un  nouveau  genre. 

Voici  maintenant  quelques  indications  amusantes 
sur  les  acrobaties,  qu’on  pourrait  exécuter  en  autogire. 
Le  looping,  correctement  fait,  doit  être  possible.  La  vrille, 
exigeant  une  perte  de  vitesse,  est  irréalisable.  Il  y  aurait 
deux  acrobaties  spéciales  à  cet  appareil  ;  Le  retour  en 
arrière  et  la  descente  verticale  en  spirale  du  fuselage  autour 
de  V axe  de  rotation  de  la  voilure.  Dans  la  première  on 
piquerait  pour  augmenter  considérablement  la  vitesse 
de  rotation;  cela  fait,  on  cabrerait  pour  arrêter  l’appareil 
qui  reviendrait  alors  en  arrière  sous  l’action  de  l’énergie 
emmagasinée  dans  la  voilure  et  en  fonctionnant  comme 
un  hélicoptère  pur.  Dans  la  seconde  on  freinerait  le  fuse¬ 
lage  par  rapport  à  la  voilure  et  l’on  descendrait  en  spirale 
autour  de  l’axe  de  rotation  du  système. 

Tel  est  le  résumé  de  mes  travaux;  si  je  suis  heureux 
d’avoir  eu  la  chance  de  découvrir  et  de  mettre  au  point 
un  nouveau  système  d’aviation,  c’est  surtout  par  l’évi¬ 
dente  amélioration  de  la  sécurité  qu’il  apporte,  et  si  mon 
invention  peut  servir  à  sauver  une  seule  vie  humaine, 
ce  sera  ma  meilleure  récompense. 

Je  ne  veux  pas  finir  cet  exposé  sans  adresser  mes  plus 
vifs  remerciements  aux  techniciens  et  à  la  presse  fran¬ 
çaise,  chez  qui  j’ai  trouvé  une  compréhension  et  une 

sympathie  que  je  ne  pourrai  oublier. 

J.  DE  la  CIE  R  VA. 
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L’eîSet  Kafzinayr  et  son  utilisation  pour  le  vol  sans  moteur 

Par  le  Lieutenant-Colonel  ALAYRAC  (') 


Une  aile  étant  maintenue  dans  une  position  fixe  dans 
un  courant  d’air  oscillant,  à  oscillation  rapide,  et  une 
balance  permettant  de  déterminer  la  composante  de  la 
force  suivant  la  direction  du  courant  d’air,  l’expérience 
a  montré  que  la  balance  pouvait,  dans  certaines  condi¬ 
tions,  enregistrer  une  force  dirigée  en  sens  inverse  de  la 
direction  du  courant. 

L’oscillation  étant  rapide,  la  balance  décèle  la  force 
moyenne  pendant  une  période. 

Si  j’appelle  a0  l’angle  de  portance  par  rapport  à  la 
direction  moyenne  O.r  du  courant,  y  l’angle  de  la  direc¬ 


tion  du  courant  à  l’instant  t  avec  Oæ,  l’angle  de  portance 
à  l’instant  t  sera  a0  — y,  et  les  projections  de  la  résistance 
respectivement  sur  Oæ  et  Os 

l’r  =  ( —  K.rcosy  —  K-siny)V-, 

F  -  —(  —  K.r  s  i  n  y  -+-  K  :  cos  y  )  V2 . 

K.r  et  Kz  étant  les  coordonnées  de  la  polaire  pour 
l’angle  de  portance  a0  — -y. 

Pour  une  première  approximation,  supposons  K, 
constant  et  égal  à  K,o  (angle  a0),  et  K-  =  >.  (a0  — y). 

La  valeur  moyenne  de  F.ro  sera 


(F.r) 


)  raoy. 


v  "  r 

ttt-  /  [  —  É.r#  COSY  —  X(a0—  y ) sin y ]  dl , 

t/  n 


T  étant  la  période  complète  d’oscillation. 

Supposons  encore,  pour  simplifier,  que  les  angles 
décrits  soient  proportionnels  aux  temps,  c’est-à-dire 
que  y  =ct  pendant  la  période  décroissante,  y  =  — et 
pendant,  la  période  décroissante 

V2 

(  F.r  )  ma  y.  =  ~~  J  f  R.r0  COS  y  —  X  (  a0  —  y  )  SI  11  y  ]  d'\  • 

*  —  T  ! 

y,  représentant  la  valeur  limite  de  y  de  part  et  d’autre 
de  la  position  moyenne, 


(l\r)moy.=  V2  j"XcOS  Yl  —  (X  —  K  ,  „) 

On  trouverait  de  même 

(F,)mOv.  =  V'  fi 


S  I  II  - 


sut 


Yl 


Pour  que  (F;r)lm,;  soit  positif,  c’est-à-dire  pour  que 
l’effet  Katzmayr  se  produise,  il  faut  que 

tangYi  >  ^  < 

Yi  =X  — K*.  ‘ 

ou.  en  négligeant  les  termes  de  degré  4  en  yx  : 

/  K  .r  \ 


i  i 


(%). 


—  (fe)„ 

Comme  l’a  fait  i\l.  Rateau,  on  peut  chercher  plus  de 
précision  en  prenant  pour  Ivr  la  formule  de  Prandtl 

E x  ~~  et  -4—  b  (  a0  —  y)2 . 

L’intégration  peut  encore  se  faire  exactement  et 
donne 

sin  Yi 

Ti 


(  F.i-)moy.  =  (  X  —  (i-\-  b  a2  ) - ! - (ib  ag  -i-  Xjcosyj  —  b  a :2  Yl  s  i  n  y  i  5 

Yi 


d’où  la  condition 


tangy, 

(  /.  —  a  -t-  b a„  )  - 2J_ 


b  aj-yi  tangYiX  X  a2. 


En  négligeant  comme  précédemment  les  termes  en  y'| 

3  K,, 


Yï  £ 


X  —  K .  „  —  b  a'4 


OU 


.r 

K  -  /  o 


/  k  x  \ 

KT  , 


b<t  g 
K- 


On  voit  que  si  l’on  néglige  a0  j  et  devant 


I  unité. 


boL 


K, 


-  j  étant  égal,  si  l’on  prend  les  coefficients  de 


la  théorie  de  Prandtl  à 

S  9. 


—  an  K  - . 


>-  a 


les  deux  conditions  se  réduisent  à 

Ce  qui  montre  que  la  première  approximation  était 
suffisante. 

Cette  condition  imposée  à  l’amplitude  de  l’oscillation 
sera  suffisante  si  l’on  admet  que  l’aile  puisse  être  attaquée 
par  en  dessus  et  que  les  lois  restent  les  mêmes.  Pour  l’ap¬ 
plication  au  vol,  il  serait  préférable  de  s’imposer  l’at- 

(')  L'abondance  des  matières  nous  a  obligés  à  reporter  au  pré¬ 
sent  numéro  la  publication  de  cette  étude  que  M.  le  Colonel 
Alaybac  nous  avait  adressée  depuis  deux  mois. 


(.Y.  D.  L.  R.) 
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laque  en  dessous,  à  moins  de  choisir  une  aile  symétrique, 
en  raison  de  la  variation  mal  connue  de  la  position  de  la 
résistance  au  voisinage  de  la  portance  nulle.  Si  l’on  s’im¬ 
pose  cette  condition,  il  faudra  choisir  une  aile  telle  qu’il 
existe  un  angle  de  portance  a0  satisfaisant  à  la  condition 


c’est-à-dire  pour  laquelle  la  courbe  de  —  en  fonction 

de  l’angle  de  portance  soit  coupée  par  une  droite  du 
coefficient  angulaire  menée  par  l’origine. 

L’angle  moyen,  caractérisant  la  position  fixe  de  l’aile 
par  rapport  à  l’horizontale,  devra  être  pris  entre  les  deux 
points  À  et  B.  Parmi  les  profils  connus  il  n’y  en  a  qu’un 
petit  nombre  qui  satisfassent  à  cette  condition. 

Ce  qui  vient  d’être  dit  ne  se  rapporte  qu’à  l’effet 
Katzmayr  statique,  phénomène  qui  n’a,  a  priori ,  aucun 
rapport  avec  le  vol  sans  moteur.  Pour  appliquer 
ces  résultats  à  ce  nouveau  problème,  je  remarquerai 
d’abord,  comme  je  l’ai  fait  plusieurs  fois,  qu’un  appareil 
stable  libre  dans  un  courant  d’air  oscillant  ne  conser¬ 
vera  pas  une  position  lixe  dans  l’espace.  J’ai  démontré 
que  si  les  oscillations  sont  de  longue  période  et  si  l’on 
admet  que  l’appareil  suit  sans  retard  les  oscillations  du 
vent,  il  y  aura  toujours  descente,  l’effet  du  vent  oscillant 
se  bornant  à  modifier  le  poids  du  planeur.  Mais,  dans  le 
cas  où  les  oscillations  sont  très  rapides  et  où  le  moment 
d’inertie  est  assez  grand,  on  peut  admettre  que  l’ap¬ 
pareil  ne  suive  pas  les  oscillations  du  vent.  C’est  dans 
cette  hypothèse  que  je  me  placerai  aujourd’hui  après 
MM.  Bateau  et  Breguet. 

La  période  des  oscillations  étant  de  très  courte  durée, 
on  peut  admettre  que  la  force  appliquée  pendant  la 
durée  d’une  période  est  constante  et  égale  à  sa  valeur 
moyenne.  L’approximation  est  du  même  ordre  que  celle 
qui  consiste  à  admettre  la  constance  du  couple  d’un 
moteur  à  explosion. 

Dans  ces  conditions,  l’appareil  pourra  prendre  dans 
un  vent  de  direction  oscdlante  un  mouvement  horizontal 
uniforme  si 

1  R.cjmoy.  — 

et  si  la  vitesse  N  „  de  lancement  est  horizontale  et  égale  à 


\ 


V 

(  R  -  )  moy. 


Les  valeurs  de  R*  et  de  R-,  qui  se  rapportent  à 
l’appareil  complet  et  non  plus  à  l’aile  isolée,  doivent  être 
calculées  d’après  les  formules  précédentes,  où  y  ne 
représente  plus  la  direction  du  vent  oscillant,  ^nais  la 
pente  de  la  vitesse  relative,  résultante  de  la  vitesse  W 
du  vent  et  de  la  vitesse  horizontale  V  de  l’appareil. 
Si  y'  représente  l’inclinaison  réelle  du  vent  sur  l’horizontale 


ta  n 


—  tau 


<  »  «y 

n  i 


( 


w 


cos  y'  ) 


ou 


\ 


=  y  -f-  arc  sin  sm  y. 

YV 


L  amplitude  d’oscillation  du  vent  nécessaire  pour 
l’effet  Katzmayr  statique  devra  donc  être  multipliée 

par  un  coefficient  sensiblement  égal  à  i-f-^  A-  ? 

coefficient  qui  croît  lorsque  la  vitesse  du  vent  diminue 
et  lorsque  le  poids  de  l’appareil  augmente. 

On  voit  qu’avec  un  appareil  lourd  et  un  vent  de  faible 
vitesse,  il  faudra  une  amplitude  d’oscillation  assez  consi¬ 
dérable  pour  permettre  l’utilisation  de  l’effet  Katzmayr. 

Théoriquement,  pour  utiliser  un  vent  oscillant  de 
courte  période,  de  vitesse  W  et  d’amplitude  y j ,  on  devra 
chercher  l’angle  de  portance  a0  pour  lequel 

h, 

K- 


1 1 


W  \ 


/  P 


lî- 


les  coefficients  R.r  et  R;  correspondent  à  l’avion  complet 
et  lancer  l’appareil  horizontalement  avec  cet  angle  de 
portance,  les  commandes  de  profondeur  étant  placées 
pour  cet  angle. 

Je  crois  que  l’étude  théorique  de  l’utilisation  de  l’effet 
Katzmayr  doit  se  borner  à  cette  approximation  grossière. 

Au  moins,  en  ce  qui  concerne  les  appareils  humains,  je 
crois  illusoire  de  songer  à  une  variation  continue  de  la 
position  de  l’aile,  automatique  ou  commandée. 

M.  Breguet  a  cherché  par  un  calcul  très  ingénieux  à 
tenir  compte  pour  la  détermination  de  l’angle  d’attaque 
à  chaque  instant,  de  la  variation  d’altitude  du  centre  de 
gravité,  mais  les  approximations  faites  sur  les  équations 
différentielles  du  mouvement  ne  me  paraissent  pas  par¬ 
faitement  légitimes.  Si  l’on  n’admet  pas,  comme  je  l’ai  fait 
plus  haut,  que  la  résistance  peut  être  considérée  comme 
constante  en  grandeur  et  en  direction,  en  raison  de  la 
rapidité  de  la  période,  il  n’v  a  plus  lieu  de  considérer  la 
valeur  moyenne  de  la  résistance,  et  la  condition 

(  t  \r  )moy.  =  O, 

énoncée  par  M.  Breguet  comme  la  condition  de  possibilité 
de  vol,  signifie  simplement,  si  l’on  néglige  les  variations 
de  vitesse,  que  la  composante  horizontale  de  la  vitesse 
est  la  même  aux  deux  extrémités  d’une  période.  Pour 
démontrer  rigoureusement  que  le  vol  est  possible,  il  fau¬ 
drait  reprendre  l’étude  de  la  trajectoire  sur  les  équations 
complètes  du  mouvement  et  démontrer  qu’il  existe  une 
solution  périodique  en  s. 

Enfin,  il  ne  me  semble  pas  rationnel  de  chercher  à 
tenir  compte  des  variations  de  position  du  centre  de  gra¬ 
vité,  au  cours  d’une  période,  lorsqu’on  néglige  les  varia¬ 
tions  d’inclinaison  dues  au  déplacement  de  la  résistance, 
ces  dernières  variations  étant  certainement  du  même 
ordre  de  grandeur. 


I  — T- 


J.  AL  A  VRAC 
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Contribution  à  la  sécurité 

DISPOSITIF  PERMETTANT  DE  DÉBOUCHER  INSTANTANÉMENT  LES  GICLEURS  OBSTRUÉS 
SANS  DÉMONTAGE  DU  CARBURATEUR  ET  ARRÊT  DU  MOTEUR 

Par  R.  LE  GRAIN 


L’obstruction  du  ou  des  gicleurs  d’un  carburateur  est 
l’une  des  causes  les  plus  fréquentes  des  pannes  dues  à  la 
carburation.  L’obstruction  de  l’orifice  des  gicleurs  déter¬ 
mine  l’arrêt  du  moteur  par  défaut  de  carburant,  arrêt 
qui  peut  avoir  des  conséquences  très  graves,  surtout  dans 
l’aviation.  D’autre  part  des  troubles  graves  dans  la  car¬ 
buration  peuvent  être  causés  simplement  par  la  présence, 
dans  l’essence,  d’impuretés  telles  que  de  l’eau. 

Il  est  donc  indispensable  de  pouvoir  procéder  rapide¬ 
ment  et  facilement  au  nettoyage  des  gicleurs  ainsi  que 
des  divers  conduits  qui  y  aboutissent. 

Actuellement  ces  opérations  de  débouchage  et  de  net¬ 
toyage  exigent  un  démontage  au  moins  partiel  du  carbu¬ 
rateur.  Les  constructeurs  de  carburateurs  se  sont  ingéniés 
à  réduire  au  minimum  les  opérations  en  question;  mais 


celles-ci  comportent  néanmoins  la  nécessité  de  soulever 
le  capot  et  de  démonter  au  moins  une  pièce  qui  doit  ensuite 
être  remise  en  place.  Ces  manœuvres,  qui  ne  représentent 
qu’un  ennui  et  une  gêne  pour  le  conducteur  d’une  auto¬ 
mobile,  deviennent,  pour  le  pilote  d’un  aéronef,  un  incon¬ 
vénient  des  plus  graves,  attendu  qu’elles  impliquent  encore 
un  atterrissage  préalable. 

Par  notre  dispositif  les  opérations  de  visite  et  de 
démontage  sont  supprimées  totalement.  Nous  avons, 
en  effet,  rendu  possible  le  débouchage  et  le  nettoyage 
immédiats  en  marche  uu  en  col,  par  la  \ simple  manœuvre 
d'une  valve  ou  d'un  robinet,  qui,  dans  une  position 


convenable,  assure  V évacuation  des  impuretés  par  l'aspi¬ 
ration  du  moteur. 

En  principe,  une  valve  ou  un  robinet  d’isolement 
est  disposé  en  aval  de  la  cuve  à  niveau  constant,  mais  en 
amont  de  tout  l’ensemble  des  conduits  d’alimentation 
en  essence  ou  mélange.  Ce  robinet  permet  soit  de  laisser 
libre  la  communication  entre  la  cuve  et  les  divers  conduits 


Schémas  du  dispositif  de  débouchage. 

A  gauche,  carburateur  en  fonctionnement  normal;  au  milieu,  dispo¬ 
sition  de  la  clé  pour  le  débouchage  par  l’aspiration  du  moteur;  à 
droite,  variante  assurant  le  débouchage  et  en  même  temps  l’alimen¬ 
tation  par  le  ralenti. 


d’alimentation,  soit  d’isoler  la  cuve  de  ces  conduits,  qui 
sont  alors  mis  en  communication  avec  l’aspiration  du 
moteur. 

Les  schémas  ci-dessus  donnent  la  disposition  d’un 
semblable  robinet  d’isolement,  respectivement  dans  la 
position  normale  de  marche  du  moteur  et  à  la  position  de 
débouchage  des  gicleurs  et  conduits. 

o  c? 

Dans  ces  schémas,  a  désigne  une  cuve  à  niveau  cons¬ 
tant  alimentant  un  ou  plusieurs  gicleurs  c,  par  un  ou 
plusieurs  conduits  é;  d  désigne  le  conduit  usuel  pour  la 
marche  au  ralenti,  débouchant  dans  la  conduite  d’aspi¬ 
ration  du  moteur. 


La  valve  d'isolement  qui  est  ici  représentée  sous  la 
forme  d'un  robinet  à  trois  voies  h  est  disposée  en  aval 
de  la  cuve  a,  mais  en  amont  de  l’ensemble  des  conduits  d 
et  des  gicleurs  c.  Normalement  le  robinet  h  est  à  la  posi¬ 
tion  indiquée  sur  le  schéma  de  gauebe. 
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Pour  opérer  un  débouchage,  on  amène  le  robinet  à  la 
position  indiquée  sur  le  schéma  central  où  la  cuve  est  isolée, 
tandis  que  les  gicleurs  c  ainsi  que  le  ou  les  conduits  d 
sont  mis  en  communication  par  un  conduit  h'  avec 
l’aspiration  du  moteur. 

Le  dispositif  fonctionnant  par  l'aspiration  du  moteur, 
il  est  nécessaire  que  celui-ci  demeure  en  marche  et  que 
l’opération  ait  lieu  avec  le  papillon  placé  à  la  position 
de  fermeture,  mais  il  y  a  lieu  de  noter  qu’il  suffît  que  le 
moteur  soit  à  même  de  tourner  pendant  un  temps 
extrêmement  réduit,  ce  qui  sera  toujours  possible  dans 
le  cas  d’une  automobile,  où  le  mouvement  peut  être 
maintenu  soit  par  la  puissance  vive  du  véhicule,  soit  avec 
l’aide  du  démarreur.  Pour  le  cas  de  l’application  à  un 
avion,  il  est  facile  de  ne  pas  opérer  le  nettoyage  et  le 
débouchage  simultanément  sur  tous  les  groupes,  de 
manière  qu’il  reste  toujours  un  groupe  alimenté  de  carbu¬ 
rant.  On  peut  d’ailleurs,  en  modifiant  l’emplacement  du 
robinet  d’isolement,  conformément  au  schéma  de 
droite,  maintenir  le  moteur  alimenté  par  le  conduit  de 
ralenti  d  tandis  que  l’aspiration  du  moteur  assure  le 
débouchage  du  gicleur  et  le  nettoyage  du  carburateur. 

Nous  donnons  également,  en  coupe-élevation  et  en 
plan-coupe,  un  tel  dispositif  adapté  à  un  carburateur 


existant,  à  double  corps,  appareil  qui  vient  d’être  expé¬ 
rimenté  par  le  Service  Technique  de  U  Aéronautique. 
Dans  ces  figures,  H  désigne  un  boisseau  où  peut  tourner 
le  robinet  d’isolement  H1.  Des  tubulures  J,  disposées  à 
l’aplomb  des  gicleurs  c,  s’emmanchent  dans  ce  boisseau. 
La  communication  existant  avec  la  cuve  est  obturée 
par  les  tubulures  J  et  se  fait  à  travers  la  clé  H1  par  des 
coudes  LI2  en  contre-bas,  qui  forment  des  espaces  où 
peuvent  s’accumuler  l’eau  et  d’autres  impuretés;  h 2  est 
une  tubulure  se  raccordant  avec  un  conduit  allant  à 
l’aspiration  du  moteur. 

Les  expériences  officielles  ont  permis  de  vérifier  la 
parfaite  efficacité  de  fonctionnement  du  dispositif  de 
débouchage  et  de  nettoyage.  Au  cours  de  ces  expériences, 
des  obstructions  ont  été  en  effet  intentionnellement  pro¬ 
voquées  et  très  régulièrement  évacuées.  Cette  évacuation 
était  rendue  visible  par  l’emploi  d’un  tube  de  verre 
disposé  sur  la  canalisation  reliant  le  déboucheur  à  la 
tubulure  d’aspiration  du  moteur. 

D’autre  part,  on  mélangeait  à  l’essence  des  impuretés 
par  addition  d’eau  ou  d’huiles  lourdes  et  tout  trouble  de 
la  carburation  qui  en  résultait  était,  comme  dans  le  cas 
d’une  obstruction,  instantanément  éliminé  par  l’action  du 
déboucheur.  R.  LE  GRAIN. 


L*indicateur  acoustique  de  vitesse  de  Guiche 


M.  de  Guiche  a  présenté  récemment  à  V Académie  des 
Sciences  un  indicateur  acoustique  de  vitesse  relative, 
permettant  au  pilote  d’apprécier  les  variations  de  vitesse 
par  audition  des  modulations  d’un  son  produit  dans  un 
écouteur  téléphonique.  Le  principe  de  ce  genre  d’appareil 
avait,  d’ailleurs,  été  autrefois  l’occasion  de  recherches 
de  la  part  de  MM.  Lucca  et  Guéritot. 

•N  L' indicateur  de  vitesse  üe  Guiche. 

V,  aimant  permanent;  PP',  pièces  polaires  ;  RR', 


l’hélice;  B  et  C,  roulement  et 
crapaudine  à  billes;  D,  bobine  fixe, 
traversée  sans  frottement  par 
l’arbre,  et  constituant  l’induit  de 
l’alternateur.  Le  (lux  présente  un 
maximum  chaquefois que  lesdents 
des  pôle  sont  en  face  de  celles  des 
roues  calées  sur  l’axe.  Diamètre 
de  l’hélice  90““. 


Vr-s 


L'indicateur  de  vitesse  de  M.  de  Guiche  comporte 
un  petit  alternateur,  entraîné  par  une  hélice  anémomé- 
trique,  qui  fournit  à  un  écouteur  de  T.  S.  F.,  fixé  au 
casque  du  pilote,  un  courant  dont  les  maxima,  au 
nombre  de  huit,  déterminent  à  chaque  tour  de  l’hélice 
huit  vibrations  de  la  membrane  du  récepteur  et  engendrent 
ainsi  une  note  musicale  déterminée.  Les  frottements 

ont  été  réduits  au  minimum  grâce 
au  montage  des  parties  mobiles  sui¬ 
des  roulements  à  billes;  le  couple 
résistant  de  l’alternateur,  qui  est 
î  très  faible,  permet  au  moulinet  de 

A''  tourner  avec  un  petit  recul,  condi¬ 

tion  de  bon  fonctionnement  de 
l’anémomètre. 

Cet  indicateur  de  vitesse,  essayé  par  le  lieutenant 
Thoret,  a  donné  entière  satisfaction.  D’après  cet 
officier,  il  serait  très  utile  pour  le  vol  à  voile  avec 
planeur  sans  haubans,  où  l’on  n’entend  pas  le  sifflement 
de  l’air  dans  le  haubannage.  Un  tel  appareil  serait 
susceptible  de  faciliter  l’instruction  des  élèves  en  alter¬ 
nant  les  leçons  avec  et  sans  écouteur,  pour  que 
l’élève  sache  apprécier  sa  vitesse  d’après  la  réaction  des 


gouvernes. 
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Note  sur  la  visibilité  verticale 

( estimée  en  regardant  vers  le  bas )  à  Cranwell  ( Lincolnshire ) 
pendant  la  période  février  1912  à  juin  1923. 

11  est  inutile  de  montrer  le  rôle  que  joue  dans  l’aviation  la  visibi¬ 
lité  verticale,  aussi  bien  pour  le  contrôle  de  la  route  suivie  par 
l’avion  que  pour  la  reconnaissance  du  terrain  par  vision  directe 
et  par  photographie  aérienne. 

Les  stations  météorologiques,  qui  font  <  de  nombreuses  obser¬ 
vations  de  visibilité  horizontale,  sont  malheureusement  assez  mal 
placées  pour  apprécier  la  visibilité  verticale,  et  ne  donnent  géné¬ 
ralement  pas  de  renseignements  à  ce  sujet.  Seules,  quelques  stations, 
situées  au  sommet  des  montagnes  ou  à  une  altitude  suffisante, 
peuvent  faire  des  observations  de  visibilité  oblique,  en  notant  le 
distance  à  laquelle  un  repère  de  nature  déterminée  cesse  d’être 
identifiable.  Ces  observations  sont  faites  dans  des  conditions 
tout  à  fait  particulières,  qui  ne  sont  pas  les  mêmes  que  celles 
rencontrées  dans  l’air  libre. 

En  somme,  nous  savons  peu  de  chose  sur  les  relations  qu’il 
peut  y  avoir  entre  la  visibilité  verticale  et  les  différents  facteurs 
météorologiques,  et  nous  devons  accueillir  avec  satis  action 
des  études  telles  que  celle  menée  à  bien  par  MM.  Pick  et  Peters 
grâce  au  concours  de  l’Aviation  britannique,  à  Cranwell  (Lin- 
colnshire). 

La  période  pendant  laquelle  ces  mesures  ont  été  effectuées 
s’étend  de  février  1922  à  juin  1923  et  comprend  199  journées 
d’observation.  L’estimation  était  faite  vers  6oom  d’altitude 
(2000  pieds),  au  cours  des  vols  d’instruction,  généralement  vers 
9h  du  matin.  L’échelle  adoptée  pour  l’appréciation  de  la  visibilité 
verticale  comprenait  cinq  numéros  : 

Visibilité  excellente,  très  bonne,  bonne,  passable  et  mauvaise. 

Voici,  résumés,  les  résultats  de  cette  intéressante  étude  : 

i°  Si  l’on  compare  la  visibilité  verticale  avec  les  différents  types 
de  pression  barométrique  —  les  auteurs  ont  pris  comme  types 
les  i5  types  de  E.  Gold  (')  —  on  constate  que  les  visibilités  bonnes 
ou  très  bonnes  s’observent  lorsque  la  région  intéressée  se  trouve 
comprise  entre  une  aire  anticyclonique  et  une  aire  dépressionnaire. 
Autrement  dit,  pour  que  la  visibilité  verticale  soit  bonne,  il  faut, 
pour  parler  le  langage  météorologique,  qu’il  y  ait  «  du  gradient»; 

2°  La  visibilité  verticale  est  la  meilleure  lorsque  le  vent  au 
sol  souffle  d’une  direction  comprise  entre  PENE  et  l’ESE.  Ensuite 
viennent  les  directions  comprises  entre  le  N  NE  et  PENE  (nous 
verrons  tout  à  l’heure  la  restriction  apportée  à  cette  conclusion)  ; 

3°  La  visibilité  verticale  dépend  dans  une  faible  mesure  de  la 
vitesse  du  vent  près  du  sol,  mais  elle  diminue  nettement  lorsque 
la  vitesse  du  vent,  mesurée  à  6oom  d’altitude,  augmente; 

4°  A  mesure  que  le  ciel  se  couvre  de  nuages  bas,  la  visibilité 
verticale  devient  moins  bonne; 

5°  Les  courants  atmosphériques  de  convection,  c’est-à-dire,  les 
mouvements  ascendants  qui  entraînent,  vers  le  haut  l’air  chauffé 
au  voisinage  du  sol,  interviennent  dans  la  visibilité  verticale 

Celle-ci  est  améliorée  (comme  d’ailleurs  la  visibilité  horizontale) 
par  les  mouvements  de  convection.  Les  auteurs  ont  pris  un  indice 
particulier  de  la  convection.  Ils  ont  considéré  qu’il  y  avait  convec¬ 
tion  lorsque  des  cumulus  ou  des  cumulo-nimbus,  nuages  formés 


I1 *)  Aids  to  forecasting  types  oj  pressure  distribution,  par  E.Gold 

(Londres,  1920). 


par  les  courants  Ascendants,  étaient  présents  au.  moment  de 
l’observation  ; 

6°  Contrairement  à  ce  que  l’on  croit,  la  visibilité  verticale 
11’aurait,  d’après  MM.  Pick  et  Peters,  qu’un  rapport  assez  éloigné 
avec  la  visibilité  horizontale  telle  qu’on  la  mesure  dans  les  stations 
météorologiques.  Le  coefficient  de  corrélation  entre  les  deux 
éléments  est  de  o,38,  valeur  presque  insignifiante. 

Dans  la  discussion  qui  a  suivi  la  présentation  de  cette  Note  à 
la  Royal  Meteorological  Society ,  M.  Douglas,  un  des  spécialistes 
anglais  de  l’observation  météorologique  en  avion,  a  fait  remarquer 
que  la  visibilité  verticale  dépend  dans  une  grande  mesure  de  la 
situation  du  lieu  d’observation  par  rapport  aux  centres  industriels 
et  qu’il  faut  tenir  compte  de  ce  fait  lorsque  l’on  compare  la  visibilité 
verticale  avec  la  direction  du  vent.  Il  cite  l’exemple  du  nord-est 
de  la  France  où  il  a  constaté  une  visibilité  verticale  par  vent  d’est 
moins  bonne,  contrairement  à  ce  qui  a  été  trouvé  à  Cranwell,  et 
il  explique  cette  particularité  par  la  présence  des  centres  d’industrie 
dans  l’est  de  la  région  qu’il  survolait.  Les  fumées  et  poussières 
entraînées  par  le  vent  peuvent  donc  affaiblir  la  visibilité  verticale 
à  une  grande  distance  de  leur  lieu  d’origine. 

Quant  à  l’absence  de  relation  nette  entre  la  visibilité  verticale 
et  la  visibilité  horizontale,  M.  Douglas  l’explique  par  l’heure 
matinale  à  laquelle  ont  été  faites  presque  exclusivement  les  obser¬ 
vations  de  visibilité  verticale,  et  par  la  localisation  de  la  brume  à 
ce  moment  dans  les  couches  d’air  reposant  immédiatement  sur 
le  sol. 

(Analyse  de  M.  Raidit.) 

Un  dirigeable  à  moteur  humain. 

Les  projets  de  Dupuy  de  Lôme  verront-ils  le  jour  ?  L’ingénieur 
italien  Nobile,  en  étudiant  le  problème  du  dirigeable  à  moteur 
humain,  est  parvenu  à  des  résultats  intéressants  et  inattendus. 

Avec  un  tel  aéronef,  pas  de  consommation  de  combustible,  donc 
poids  constant  et.,  pendant  un  voyage  à  altitude  constante,  il  n’est 
pas  nécessaire  d’introduire  d’air  dans  le  ballonnet,  lequel  pour 
une  altitude  de  5oom  peut  être  très  petit,  de  l’ordre  du  vingtième 
du  volume  du  gaz.  Conséquences  :  les  variations  de  forme  de 
l’espace  réservé  au  gaz  sont  minimes,  donc  on  peut  réduire  le 
nombre  des  cloisons  et  alléger  la  quille.  Pas  de  danger  d’incendie  : 
aucune  nécessité  d’isoler  les  moteurs  de  la  coque;  possibilité  de 
répartir  les  hommes  tout  le  long  de  la  quille  en  les  faisant  agir 
sur  les  hélices  par  l’intermédiaire  de  dispositifs  de  bicyclette; 
donc  possibilité  d’avoir  une  résistance  à  l’avancement  minime, 
plus  faible  que  celle  des  dirigeables  ordinaires.  Diminution  des 
charges  fixes  concentrées  (moteurs)  et  suppression  des  charges 
variables  concentrées  (réservoirs),  donc  allégement. 

Le  maximum  d’hommes  d’équipage  susceptibles  d’être  emmené 
est,  d’après  les  calculs  faits  sur  les  poids  morts,  de  363o  hommes, 
ce  qui  ne  manque  pas  de  pittoresque.  L’auteur  propose  un  équipage 
de  57  hommes,  correspondant  à  un  ballon  d’un  volume  deBooo3^ 
La  vitesse  normale  serait  de  l’ordre  de  32k,nh  et  pourrait  être 
poussée  à  46krah  pendant  quelques  instants.  Il  conclut  que  le 
ballon  est  le  moyen  de  transport  le  plus  économique  en  énergie 
humaine,  l’emploi  d’une  bicyclette  à  la  vitesse  de  28kmh  néces¬ 
sitant  3ksm,  66  par  mètre,  la  marche  à  la  vitesse  de  4kmh>  5  une 
énergie  de  4kgm,  i5  et  le  ballon  à  la  vitesse  de  32kmh  exigeant 
seulement  iksm,  75,  soit  la  moitié  de  l’énergie  demandée  au  cycliste. 

( Aviation ,  1-9-24.) 
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Relation  entre  le  moment  de  roulis  et  le  moment  de  lacet  induit 
déterminés  par  la  manœuvre  d’un  aileron. 

Quand  on  abaisse  l’aileron  de  droite  d’un  avion,  la  poussée  de  ce 
côté  augmente,  mais  également  la  traînée;  cette  dernière  engendre 
un  moment  de  lacet  nuisible  auquel  on  s’oppose  généralement 
par  une  manœuvre  de  gouvernail.  M.  Max  Munk  établit  la  relation 
suivante  approximative  : 

moment  de  lacet  induit  coefficient  de  poussée 

moment  de  roulis  allongement 

qui  est  très  sensiblement  vérifiée  par  l’expérience. 

Pour  réduire  le  moment  de  lacet,  on  peut,  au  lieu  d’une  distri¬ 
bution  elliptique,  concentrer  les  poussées  vers  le  milieu  de  l’aile 
en  diminuant  l’incidence  aux  extrémités. 

La  question  présente  un  intérêt  particulier  dans  le  vol  à  faible 
vitesse  sous  l’angle  d’attaque  critique,  car,  en  abaissant  un  aileron, 
il  se  peut  que  la  poussée  diminue,  la  traînée  augmentant  toujours, 
d’où  le  pivotement  de  l’aile  et  la  chute  en  vrille;  un  choix  conve¬ 
nable  des  sections  d’ailes  et  une  diminution  de  l’angle  d’attaque 
aux  extrémités  réduisent  le  danger.  Il  en  est  de  même  du  dispo¬ 
sitif  d’ailerons  différentiels  De  Havilland,  où  l’aileron,  qui  s’abaisse, 
pivote  d<ux  fois  moins  que  l’autre;  mais,  dans  ce  cas,  le  moment 
de  lacet  induit  n’est  guère  modifié,  car  il  est  peu  affecté  par  une 
distribution,  symétrique  ou  non,  de  la  poussée;  en  outre,  ce  dispo¬ 
sitif  diminue  la  poussée  totale  de  l’aile  dans  un  virage  incliné. 

(Rapport  n°  197  du  N.A.C.A.) 

Standardisation  d’éléments  en  alliages  légers. 

Les  éléments  standardisés  dans  l’industrie  aéronautique  se 
réduisent  encore  à  peu  de  choses  :  des  tubes,  tôles,  des  profilés 
simples.  L’ Aeromarine  Plane  et  Motor  Corporation,  qui  a  construit 
récemment  des  avions  entièrement  métalliques  pour  le  service  de 
la  poste  aux  Etats-Unis,  a  standardisé  un  certain  nombre  d’éléments 
obtenus  par  rivetage  de  deux  profilés,  tôles  ou  cornières,  et  posé 
quelques  règles  pour  la  disposition  des  rivets  de  joint  de  tôles  en 
alliages  légers  genre  duralumin. 

On  trouvera  dans  American  Machinisl  les  tracés  et  tableaux  de 
ce  travail. 

(American  M achinist,  5-4-24.) 

Le  ioe  Rapport  annuel  du  «  N.  A.  C.  A.  »  (Etats-Unis) . 

Le  rapport  annuel  du  Comité  national  consultatif  pour  l’Aéro¬ 
nautique  aux  États-Unis  (iV.  A.  C.  M.)  est  toujours  un  document 
important,  qui  dresse  le  bilan  de  l’Aéronautique  dans  ce  pays; 
ci-après  quelques  extraits  de  ce  rapport. 

Aérodynamique.  —  L’allégement  des  avions  doit  être  actuelle¬ 
ment  surtout  obtenu  par  la  recherche  capitale  de  la  répartition 
des  forces  aérodynamiques  en  vol. 

Vol  à  faible  vitesse.  —  De  première  importance  pour  réduire  les 
vitesses  d’atterrissage;  cette  question  n’est  pas  assez  étudiée. 

Structure  de  l’avion.  - —  Le  monoplan  paraît  l’éservé  aux  avions 
lents,  appareils  commerciaux,  en  raison  des  vibrations  des  ailes 
engendrées  sur  avions  rapides.  Trop  lourd,  encombrant  et  pas 
assez  maniable  latéralement  pour  un  avion  militaire. 

Matériaux  de  construction.  —  Nombreuses  charpentes  en  tubes 
d’acier;  la  soudure  autogène  se  développe  pour  les  assemblages. 
Fuselages  presque  universellement  métalliques;  ailes  de  construc¬ 
tion  mixte. 


Moteurs.  - —  Gamme  de  moteurs  satisfaisants  de  6o  à  8oo  IIP; 
deux  moteurs  4°°  HP  à  refroidissement  par  air  à  l  essai. 

Dirigeables.  —  Recherches  sur  efforts  dans  la  structure  par 
photo-élasticité  et  tensiomètres;  mesure  en  vol  des  forces  aéro¬ 
dynamiques.  Substituts  de  la  baudruche.  Deux  moteurs  pour 
dirigeables  sont  au  point. 

Hélium.  - —  Perfectionnement  de  l’extraction  de  ce  gaz.  Économie 
de  consommation  de  gaz  par  récupération  de  l’eau  contenue  dans 
les  gaz  d’échappement  des  moteurs. 

L’ aéronautique  et  la  guerre.  —  Il  est  concevable  que  l’effet  des 
bombardements  aériens  parvienne  à  démoraliser  les  populations 
d’un  pays  au  point  que  celles-ci  déterminent  la  cessation  des 
hostilités,  indépendamment  des  résultats  acquis  par  les  armées. 

L’ industrie  aéronautique  aux  Etats-Unis.  —  Crise  grave  par 
insuffisance  de  commandes  à  l’industrie  privée  ;  augmenter  simple¬ 
ment  l’importance  de  celles-ci  et  les  répartir,  sans  même  s’attacher 
aux  règles  de  l’appel  à  la  concurrence,  ne  suffirait  pas  à  améliorer 
la  situation.  Il  faut  :  pour  les  industriels,  remettre  sur  le  pied  de 
paix  les  usines,  établies  pendant  la  guerre,  trop  vastes  maintenant, 
et  se  spécialiser  dans  la  construction  de  quelques  types  d’avions; 
pour  l’Etat,  avoir  un  programme  à  longue  échéance  relatif  à  chaque 
type  d’appareil,  et  passer  avant  tout,  régulièrement,  les  commandes. 

(Aviation, 22-12-2^.) 


Recherche  sur  la  vitesse  du  courant  d’air  balayé  par  une  hélice. 

M.  J.-W.  Crowley,  Jr,  a  fait  des  essais  sur  avion  Vought  E-J, 
équipé  avec  un  ensemble  de  sept  tubes  de  Pi  tôt  montés  sur  une 
tige  susceptible  de  se  déplacer,  par  pivotement  autour  d’une  de  scs 
extrémités,  dans  la  zone  balayée,  et  à  une  distance  de  l’hélice 
égale  au  tiers  du  diamètre  de  celle-ci;  les  indications  de  ces  tubes 
étaient  enregistrées  en  même  temps  que  celles  d’un  autre  tube 
servant  à  mesurer  la  vitesse  de  l’avion. 

La  vitesse  moyenne  »  en  kilomètres-heure  du  courant  d’air 
est  une  fonction  linéaire  de  celle  de  l’avion;  dans  le  cas  présent  : 

u  —  v  -f-  16  et  u  =  0,75  v  -j-  fi  5 

suivant  que  l’avion  est  en  vol  horizontal  ou  ascendant. 

Les  variations  de  la  vitesse  du  courant  d’air  avec  la  distance 
à  l’axe  de  l’hélice  ont  confirmé  très  convenablement  les  expériences 
antérieures  faites  au  laboratoire  Eiffel  :  la  vitesse  de  ce  courant 
d’air  était  sensiblement  maximum  aux  deux  tiers  de  l’extrémité 
de  l’hélice  et  pouvait  atteindre  1,60;  à  l’extrémité  de  1  hélice 
elle  était  égale  à  v  et  au  delà  elle  tombait  à  0,8  ou  0,9  v. 

Il  est  intéressant  de  noter  que  les  valeurs  obtenues  pour  V 
concordent  très  bien  avec  le  calcul  par  le  théorème  des  quantités 
de  mouvement,  qui  paraît  d’une  précision  très  suffisante  pour  les 
calculs  préliminaires  des  performances  : 

poussée  =  M  (u  —  v) 


qui  conduit  facilement  à  la  formule  ci-après  : 


(u  — o)  u 


mogW 


vD’- 


où  u  et  v  sont  exprimés  en  minutes  par  seconde,  D  diamètre  de 
l’hélice  en  mètres,  W  puissance  du  moteur  en  chevaux,  0  rendement 
de  l’hélice. 

(Rapport  n°  194,  du  N.A.C.A.) 


Le  Gérant  :  E.  Thouzelliek. 
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Avions  H.  et  M.  F  ARM  AN 

167,  rue  de  Silly,  Billancourt 

aux  Établissements  V.  ANDRÉ 

35,  Avenue  de  Wagram,  Paris 

BILLANCOURT,  9.0  OCTOBRE  1  <y>.\ . 

Monsieur , 

Nous  avons  l' avantage  de  vous  accuser  réception  de  votre  lettre 
du  16  courant,  et  vous  confirmons  avoir  obtenu,  sur  un  de  nos  avions 
Goliath  à  moteurs  400  CV  Lorraine,  des  résultats  très  sensiblement 
égaux  avec  des  RADIATEURS  ANDRÉ  de  22am°  de  section  en 
150mmei  des  radiateurs  de  32dm“en  tube  standard  de  notre  fabrication. 

Nous  profitons  de  cette  occasion  pour  vous  confirmer  que  nous 
sommes  très  satisfaits  des  résultats  obtenus  avec  vos  radiateurs  et, 
que  chaque  fois  que  nous  en  avons  l’occasion ,  nous  les  montons  de 
préférence  à  d’autres. 

Nous  vous  prions  d’agréer,  Monsieur,  nos  salutations  distinguées. 

Le  Directeur  Technique. 
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mm  E 


742 


heures 


d’essais 


dans  les  conditions  les  plus  rigoureuses 
c’est=à=dire  :  les  essais  imposés  par  le 
i-  Gouvernement  'Britannique  _ 


SOUS  la  surveillance  officielle  de  l’Aeronautical 
Inspection  Department  du  Ministère  de  l’Air 
Britannique,  un  moteur  d’aviation  Napier 
“  Lion  ”  a  accompli  avec  succès  un  nouvel  essai 
d’une  durée  de  104  heures,  suivant  la  formule  des 
essais  de  recherches  du  Gouvernement  Britannique. 

En  tout,  le  Napier  “  Lion  ”  a  accompli,  à  l’heure 
actuelle,  742  heures  en  essais  de  ce  genre. 

Ce  dernier  essai  a  été  accompli  à  une  puissance 

moyenne  de  470  HP. 

10  périodes,  d’une  durée  individuelle  de  10  heures 
à  2000  t/m,  ont  été  suivies  chacune  par  une  heure 
d’essai  à  grande  puissance,  au  maximum  de  vitesse, 
soit  2200  t  m.  donnant  494  HP. 


Les  consommations  moyennes  obtenues  durant  les 

100  heures  ont  été  : 

Combustible:  o',3o  par  HP  heure 
Huile:  o',o85  par  HP  heure 


Pour  les  grandes  puissances ,  la  sécurité  absolue  et 
l’économie,  imposez  des  moteurs  Napier  sur  vos  avions. 


NAPIER 

D.  NAPIER  &  SON  Ltd 

14  New  Burlington  St.,  London  W.  1 

Ateliers  :  Acton,  London  W.  3 
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Aménagement  et  entretien  des  terrains  d’aviation 

Par  M.  THOMAS 


Nous  commençons  aujourd'hui  la  publication  d'une  étude  détaillée  sur  V aménagement  et  l'entretien  des  terrains  d'avia¬ 
tion,  rédigée  par  M.  Manus  Thomas,  spécialiste  en  la  matière,  que  ses  fonctions  ont  amené  à  s'occuper  de  nombreux 
aérodromes  en  toutes  régions.  On  ne  saurait,  selon  nous,  attacher  trop  d importance  à  V aménagement  des  terrains,  qui 
soulève  entre  autres  questions  celle  du  dégagement  des  pistes  de  roulement  abordée  dans  notre  n°  69  et  celle  de  la  recher¬ 
che  d'un  sol  uni,  résistant,  souple  et  durable  que  nous  traitons  maintenant.  Si,  comme  nous  le  pensons,  on  s'oriente  dans 
un  avenir  assez  proche  vers  l'avion  commercial  multimoteur  assez  chargé  au  mètre  carré,  il  faut  éviter  de  revoir,  comme  pour 
la  circulation  routière  automobile,  les  progrès  de  la  piste  en  retard  sur  ceux  du  véhicule.  Heureusement,  jusqu'ici,  nous 
possédons  un  grand  nombre  d'aérodromes  excellents,  grâce  aux  persévérants  travaux  du  S.  N.  Aé.  et  de  l' autorité  militaire. 

Il  est  à  peine  besoin  de  signaler  que,  dans  l'ordre  militaire,  le  problème  connexe  de  V aménagement  rapide  des  terrains 
d' aviation  mérite  d'être  étudié  de  très  près  ;  pour  en  souligner  V importance  il  suffirait  d'évoquer  les  souvenirs  des  nom¬ 
breux  aviateurs,  lecteurs  de  la  Revue,  qui  ont  com  battu  en  France  à  l'été  de  1918. 


Les  problèmes  que  posent  la  création  et  l’entretien  des 
aérodromes  sont  importants  en  raison  même  de  l’étendue 
des  surfaces  à  traiter.  Plusieurs  centaines  d’aérodromes 
existent  en  France  et  sont  aménagés  au  moins  partielle¬ 
ment;  et  parallèlement  aux  progrès  de  l’aviation,  il  fau¬ 
dra  créer  beaucoup  d’autres  terrains  d’atterrissages.  On 
peut  donc  prévoir  que  dans  un  avenir  plus  ou  moins 
éloigné  ils  se  compteront  par  milliers,  car  chaque  ville 
de  quelque  importance  devra  posséder  son  aérodrome. 

En  dehors,  du  prix  d’achat  du  sol,  son  aménagement 
— -  d’un  prix  de  revient  très  variable,  d’ailleurs,  parfois 
réduit  à  néant  si  l’on  s’installe  sur  une  vaste  prairie  — 
se  chiffre  couramment  par  4o  ooofr  et  atteint  5oo  ooofr 
pour  les  terrains  vastes  ou  difficiles.  De  plus  l’entretien, 
lui  aussi,  est  souvent  onéreux.  L’emploi  d’une  méthode 
judicieuse  permettra,  non  seulement  d’obtenir  de  bons 
aérodromes  et  d’éviter  tout  accident  à  l'atterrissage,  mais 
de  réaliser  des  économies  considérables  aussi  bien  sur  les 
travaux  que  sur  l’entretien  du  matériel  volant. 

Dans  cette  étude,  nous  envisagerons  successivement  : 

—  les  qualités  requises  des  aérodromes, 

—  les  travaux  de  terrassement  et  d’assainissement, 

—  le  nivellement  final  par  travaux  aratoires  et  le 
gazonnement, 

—  l’entretien  des  aérodromes. 

QUALITÉS  REQUISES  DES  AÉRODROMES. 

Choix  des  aérodromes.  —  Les  avions  de  transport 
actuels  sont  lourds  et  montent  sous  un  angle  faible 
au  départ;  cela  conduit  à  donner  aux  aérodromes  qui 
sont  appelés  à  les  recevoir  des  dimensions  importantes. 
Dès  que  les  progrès  de  la  technique  le  permettront,  on 
étudiera  vraisemblablement  des  avions  qui  atterriront 
et  partiront  plus  aisément  afin  de  réduire  le  danger  en 
cas  d’arrêt  en  rase  campagne,  mais  à  ce  moment,  en  raison 
de  l’augmentation  de  la  circulation  aérienne,  il  sera  encore 
nécessaire  de  posséder  de  vastes  aérodromes. 

Les  plus  petits  ont  5oom  de  côté,  soit  251,a  de  super¬ 


ficie.  Les  plus  grands  atteignent  couramment  iooom. 
soit  iooha.  Beaucoup  d’aérodromes,  créés  il  y  a  une 
douzaine  d’années,  sont  devenus  trop  exigus  et  ne 

Un,  obstacle.  (  Ugne.  de,  transport  dejbrcej  rend,  isuddisabie, 
une.  Large,  eoœ,  de.  b  'aérodrome. 

Vent 


peuvent  être  utilisés  que  par  les  avions  légers  ou  dispo¬ 
sant  d’un  grand  excédent  de  puissance  de  sorte  qu’on  les 
abandonne  peu  à  peu.  Autour  des  autres,  on  s’attache  à 
supprimer  les  obstacles  importants  :  lignes  téléphoniques 
et  surtout  lignes  électriques  à  haute  tension,  rangées 
d’arbres,  constructions  élevées,  etc.  qui,  en  fait,  res¬ 
treignent  la  zone  utilisable  de  l’aérodrome  dans  une 
grande  proportion  :  ainsi  une  ligne  de  transport  de  force 
électrique  de  i2m  de  hauteur,  en  tenant  compte  des  7 
ou  8m  de  sécurité  nécessaires  au-dessus  de  l’obstacle  et 
en  admettant  une  montée  à  10  pour  100,  neutralise  au 
départ  une  bande  de  2oom  de  longueur. 

Un  projet  de  loi  a  été  déposé  en  vue  de  créer  une  zone 
de  servitude  autour  des  aérodromes  afin  d’éviter  que 
ceux-ci  ne  se  voient  un  jour  entourés  de  constructions 
élevées  et  ne  deviennent  inutilisables.  Cette  préoccupa¬ 
tion  conduit  également  à  grouper  les  bâtiments  et  han¬ 
gars  et  à  ménager  des  trouées  entre  chaque  groupe  (1). 

En  dehors  de  ces  considérations,  le  sol  du  terrain  choisi 
doit  avoir  un  relief  favorable.  Les  différences  de  niveau 
ne  doivent  pas  dépasser  quelques  mètres  sous  peine  de 
nécessiter  des  travaux  de  terrassement  d’un  prix  de 
revient  prohibitif. 

L’avion  au  sol.  —  Le  sol  d’un  aérodrome  11e  peut 
présenter  de  pentes  importantes.  En  effet,  l’avion  qui, 

(9  Voir  p.  41  du  n°  69  de  L’Aéronautique. 
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par  suite  de  la  direction  du  vent,  est  obligé  de  partir 
en  montant  une  rampe  dépense  une  partie  de  la  puissance 
de  son  moteur  à  gravir  la  rampe,  ce  qui  diminue  ses 
facultés  d’envol.  Lorsque,  au  contraire,  il  doit  atterrir 
sur  une  pente,  le  terrain  fuit  sous  lui  en  quelque  sorte 
et  il  est  obligé  d’atterrir  en  faisant  avec  l’horizon  un 
angle  plus  grand  que  l’angle  normal,  ce  qui  augmente 
dangereusement  sa  vitesse  d’atterrissage.  Puis,  lorsqu’il 
roule  au  sol,  il  est  poussé  par  la  pesanteur,  de  sorte  qu’il 
roule  plus  longtemps.  C’est  pourquoi  sur  les  bons  aéro¬ 
dromes  on  trouve  rarement  des  pentes  de  plus  de  i 
à  2  pour  ioo. 

La  régularité  du  profil  importe  également.  Si  le  terrain 
présente  une  rampe  suivie  à  quelques  mètres  d’une  contre- 
pente,  l’avion  qui  arrive  au  sommet  continue  sa  trajec¬ 
toire.  Il  quitte  le  sol  pour  retomber  lourdement  plus  loin 
au  détriment  de  son  châssis  d’atterrissage,  si  à  ce  moment 


il  n’a  pas  acquis  une  vitesse  voisine  de  sa  vitesse  de  sus¬ 
tentation.  Si,  au  contraire,  il  rencontre  brusquement  une 
rampe,  il  se  produit  un  véritable  choc  au  pied  de  la  rampe. 
Les  pentes  et  contre-pentes  successives  sont  donc  à 
éviter  formellement.  Les  travaux  de  terrassement  doivent 
faire  disparaître  ou  atténuer  suffisamment  celles  qui 
existent.  Cela  n’est  possible  économiquement  que  si 
elles  sont  peu  nombreuses. 


Si  l’avion  rencontre  un  obstacle  suffisant  pour  amener 
un  arrêt  ou  un  ralentissement  de  la  vitesse  (fossé,  léger 
talus,  bourbier,  etc.),  les  efforts  d’inertie  développés, 
proportionnels  au  carré  de  la  vitesse  et  par  suite  consi¬ 
dérables,  créent  un  couple  de  renversement  qui  tend  à 
faire  pivoter  l’avion  autour  des  roues,  à  le  faire  «  capoter  »; 
des  travaux  de  terrassement  seront  donc  nécessaires  pour 
faire  disparaître  le  moindre  obstacle.  Si  le  sol  présente 
des  obstacles  nombreux  et  de  faible  importance,  des 
sillons  mal  comblés  par  exemple,  comme  on  en  rencontre 
beaucoup  dans  les  champs  très  morcelés,  l’avion,  en 
raison  de  sa  vitesse,  ne  passera  que  sur  les  parties  élevées, 
de  sorte  que  le  châssis  d’atterrissage  subira  une  série  de 
chocs.  Ces  chocs  engendreront  des  vibrations  violentes 
qui  non  seulement  pourront  briser  des  pièces  mais  encore 
donneront  aux  passagers  une  impression  inquiétante 
d’insécurité.  Les  travaux  de  terrassement  seront  d’ordi¬ 
naire  insuffisants  pour  faire  disparaître  ces  inégalités.  Ce 
sera  le  rôle  des  instruments  aratoires. 

Les  roues  des  avions  transmettent  au  sol  une  pression 


presque  égale  à  la  pression  de  gonflement  des  pneuma¬ 
tiques  qui- est  voisine  de  4kg  par  centimètre  carré.  Cette 
pression  est  forte  et  peu  de  terrains  peuvent  la  supporter 
par  temps  humide.  Dans  ce  cas,  les  roues  s’enfoncent 
pour  répartir  le  poids  sur  une  plus  grande  surface;  une 
ornière  se  creuse  dans  le  terrain  et  l’avion  se  trouve 
freiné.  Le  terrain  est  «  lourd  à  l’atterrissage  ».  On  aug¬ 
mente  la  résistance  des  sols  en  assurant  un  assèchement 
rapide  par  le  drainage.  Les  t  ravaux  aratoires  donneront  au 
sol  une  résistance  homogène  qui  rendra  le  roulement  régulier. 

En  outre  de  ces  qualités  essentielles  de  profil  et  de 
résistance,  les  bons,  aérodromes  doivent  posséder  un  sol 
élastique.  Les  sols  caillouteux  sont  très  durs  aux  atter¬ 
rissages  et  les  pilotes  les  évitent  le  plus  possible  (angle 
sud-est  de  l’aérodrome  de  Nîmes-Courbessac). 

Le  gazon  nécessaire.  —  Seid,  le  gazon  est  suscep¬ 
tible  d’entretenir  le  sol  dans  l’état  d’humidité  rela¬ 
tive  qui  peut  lui  donner  une  certaine  élasticité.  De  plus, 
le  gazon  favorise  l’absorption  rapide  des  eaux  de  pluies, 
aussi  bien  que  leur  évaporation,  évite  le  ravinement  .lors 
des  orages,  fixe  les  terres  sableuses,  gênantes  pour  les 
moteurs  aussi  bien  que  pour  le  public,  et  évite  les  projec¬ 
tions  de  boue  et  de  cailloux  sur  les  hélices. 

En  fait,  les  meilleurs  aérodromes  sont  ceux  qui  sont 
le  mieux  gazonnés  et  sur  chacun  d’eux  les  aviateurs 
utilisent,  de  préférence,  les  parties  où  le  gazon  est  le  plus 
fourni.  Dans  certains  cas,  les  conditions  climatériques 
rendent  fort  difficile  la  création  d’un  gazon.  On  est  alors 
obligé  d’avoir  recours  au  cylindrage  du  sol,  moyen  oné¬ 
reux,  car  il  nécessite  une  forte  dépense  annuelle.  Enfin, 
sur  certains  aérodromes  argileux,  très  lourds  à  l’atter¬ 
rissage,  on  a  eu  recours  à  des  plates-formes  bétonnées, 
plus  favorables  d’ailleurs  au  départ  qu’à  l’arrivée  (aéro¬ 
drome  de  Clermont-Ferrand-Aulnat).  On  se  souvient  que 
les  Allemands  avaient  réalisé  pendant  la  guerre  des 
plates-formes  en  étoile  pour  le  départ  de  leurs  avions  de 
bombardement  lourdement  chargés. 

TRAVAUX  DE  TERRASSEMENT 

ET  D’ASSAINISSEMENT. 

Pour  une  voie  ferrée  ou  pour  une  route,  on  donne 
a  priori  les  rampes  admissibles,  les  paliers  à  ménager 
entre  deux  pentes  de  sens  contraire,  les  raccordements 
à  effectuer. 

La  fixation  de  tels  chiffres  est  impossible  pour  un 
aérodrome,  car  il  ne  s’agit  plus  d’une  ligne  étroite  mais 
d’une  surface  très  vaste  sur  laquelle  des  travaux  de 
même  importance  que  sur  une  voie  ferrée,  par  exemple, 
entraîneraient  à  des  dépenses  se  chilîrant  par  millions 
et  dizaines  de  millions.  On  ne  peut  exécuter  que  des 
améliorations  locales.  Le  choix  du  terrain  a  donc  une 
importance  considérable. 

Le  problème  consiste,  un  terrain  étant  donné,  à 
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supprimer  les  obstacles  locaux  :  carrières,  mares,  talus,  etc. 
et  à  améliorer  ses  profils  défectueux.  Les  profils  ci-dessus 
indiquent  les  améliorations  qui  ont  été  apportées  aux 
terrains  du  Bourget,  de  Nîmes  et  de  Strasbourg.  Ces 
profils  sont  dessinés  avec  une  échelle  des  hauteurs  20  fois 
plus  grande  que  l’échelle  des  longueurs,  afin  de  bien 
faire  apparaître  leurs  inégalités.  On  voit  qu’il  est  parfai¬ 
tement  possible  de  conserver  une  légère  courbure  sans 
aller  jusqu’à  la  ligne  droite;  il  en  résulte  une  économie 
finale  importante.  D’ailleurs,  pratiquement,  il  est  difficile 
de  faire  des  terrassements  de  moins  de  5cnl  de  hauteur 
et  il  est  onéreux  d’en  faire  de  1  ocm.  D’autre  part, 
les  remblais  sont  le  plus  souvent  dangereux,  car  ils  sont 
rarement  incompressibles.  Ils  sont,  au  contraire,  fort 
lents  à  reprendre  une  compacité  suffisante  en  dépit  des 
précautions  de  pilonnage  que  l’on  impose  et  le  mieux 
est  de  les  supprimer,  chaque  fois  qu’il  est  possible,  au 
moins  sur  la  partie  centrale  de  l’aérodrome. 

Moyens  mécaniques.  —  Les  instruments  de  terras¬ 
sement  mécanique  ordinaires,  pelle  à  vapeur,  excava¬ 
teurs,  etc.,  ne  sont  guère  susceptibles  d’être  employés 
en  raison  des  faibles  hauteurs  que  l’on  a  à  déblayer.  Par 
contre,  la  charrue  élévatrice  employée  couramment  en 
Amérique  est  susceptible  de  convenir  parfaitement.  Cet 
instrument  tiré  par  un  tracteur  puissant  (75  CY)  creuse 
un  sillon  de  om,  35  de  largeur,  de  om,  18  à  om,  25  de 
profondeur  et  charge  5om‘  à  l’heure  dans  des  tombereaux 
qui  le  suivent.  Sur  une  plus  petite  échelle,  la  charrue 
ordinaire  permet  d’éviter  ou  de  simplifier  le  piochage. 
Le  transport  de  la  terre  à  faible  distance  peut  être  effec¬ 
tué  aisément  à  la  pelle  à  cheval,  montée  ou  non  sur  roues. 

Layons.  Dérayures.  —  Les  layons  et  dérayures  de 
charrue,  dans  les  pays  où  l’on  pratique  la  culture  «  en 
planches  »  ou  «  en  ados  »,  atteignent  un  développement 
considérable,  3o,  4okm  et  plus.  On  les  comble  à  la  charrue 
ne  faisant  le  travail  inverse  de  celui  qui  les  a  créés. 

Déboisement.  Dessouehage.  —  Les  racines  d’arbres 
fruitiers  ou  forestiers,  les  haies  et  brouissailes  doivent 


être  arrachées  avec  le  plus  grand  soin  car  la  plupart 
du  temps  les  racines  qui  subsistent  donnent  naissance 
à  des  tiges  nouvelles.  Pour  l’abatage  des  arbres,  on 


Résultat  atteint  apres  U-  l*T  Labour  en.  sens  contrau-e. 


Comblement  des  layons  à  la  charrue. 
(Terrain  labouré  en  ados). 


coupera  les  racines  et  non  le  tronc,  afin  de  faciliter 
l’opération.  Lorsqu’il  faudra  enlever  des  souches,  on 
emploiera  des  leviers  (anspect),  des  vérins,  des  trenils 
spéciaux,  ou  des  explosifs. 

«  Le  dessouehage  est  l’opération  la  plus  coûteuse  et  la 
plus  difficile  de  préparation  des  terres  »  (M.  Diffloth, 
Agriculture  générale).  Sur  le  dessouehage  à  la  main  au 
Canada,  lire  :  Maria  Chapdelaine. 

Défrichements.  —  Sur  les  landes  et  les  terrains  in¬ 
cultes  depuis  de  longues  années  on  peut  rarement 
conserver  la  végétation  naturelle.  Il  faut  faire  dispa¬ 
raître  les  végétations  broussailleuses  aux  racines  tenaces 
et,  si  le  sol  n’a  jamais  été  travaillé,  l’aplanir  et  le  rendre 
favorable  à  la  végétation. 
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Après  l’avoir  débroussaillé  par  le  feu  en  prenant  les 
précautions  indispensables  contre  une  propagation  intem¬ 
pestive,  ou  bien  à  l’aide  d’un  instrument  spécial,  on 


Débroussailleuse. 

Cet  appareil  composé  de  lames  d'acier  lourdes  et  tranchantes  est 
utilisé  pour  hacher  les  broussailles  des  terrains  incultes  et  permettre 
ainsi  le  passage  de  la  charrue. 

défonce  le  sol  par  un  labour  profond.  Puis,  après  quelques 
mois,  on  laboure  à  nouveau  ou  bien  on  passe  un  robuste 
extirpateur  un  nombre  de  fois  suffisant  pour  rompre 
les  mottes  et  enlever  toutes  les  racines. 

Rochers.  Sables.  —  Les  affleurements  de  rochers  que 
l’on  trouve  surtout  dans  les  terrains  incultes  doivent 
être  disloqués  par  les  explosifs  et  enlevés.  Bien  organisé, 
le  dérochement  n’est  pas  aussi  coûteux  qu’on  pourrait  le 
croire  a  priori. 

Dans  les  dunes,  tout  terrassement  est  éphémère  tant 
que  les  sables  ne  sont  pas  fixés  par  une  végétation  appro¬ 
priée  ( oyat ,  houlque,  canche,  fétuque  rouge ,  etc.),  que  l’on 


hâtera  par  des  amendements,  des  apports  de  gadoues,  etc. 
et  la  protection  contre  les  lapins  qui  y  pullulent  souvent. 

Drainages.  —  En  dehors  des  sources  qu’il  est  né¬ 
cessaire  de  capter,  on  doit  recourir  au  drainage  sou¬ 
terrain  lorsque  l’on  s’installe  sur  un  terrain  où  l’on 
doit  faire  disparaître  des  rigoles  d’écoulement  superficiel, 
ou  bien  lorsque  l’on  a  affaire  à  une  terre  froide  à  sous- 
sol  imperméable,  ou  à  une  terre  forte  qui  retient  les 
eaux  en  surface. 

On  estime  généralement  que  le  drainage  est  trop  peu 
répandu  en  France  dans  l’agriculture.  Or,  sur  un  aéro¬ 
drome,  l’inconvénient  d’un  excès  d’humidité  est  plus 
grave  que  sur  un  terrain  de  culture;  il  rend  le  sol  lourd 
à  l’atterrissage,  inconvénient  qui  intéresse  la  sécu¬ 
rité,  et  peut  le  rendre  inutilisable  pendant  certaines 
périodes.  Les  aérodromes  supporteront  d’ailleurs  mieux 
les  frais  élevés  du  drainage  (de  i5o  à  4°°fr  Par  hectare 
avant  1914)  que  les  terrains  de  culture. 

Le  drainage  sur  les  aérodromes  s’effectuera  dans  les 
mêmes  conditions  que  les  drainages  habituels  de  prai¬ 
ries  :  profondeur  des  drains,  im;  écartement  10  à  3om 
suivant  le  terrain,  drains  de  6cm  de  diamètre,  collecteurs 
assurant  l’écoulement  d’un  litre  d’eau  par  hectare  et 
par  seconde.  Pour  l’établissement  des  projets  de  drai¬ 
nage,  on  se  référera  aux  ouvrages  spéciaux,  notamment 
Risler  et  Wery,  Drainages;  Faure,  Drainages. 

( A  suivre.)  M.  THOMAS. 


La  diversité  des  fabrications  Beardmore 


L’activité  de  la  Société  Beardmore  ne  se  limite  pas  à 
la  mise  au  point  des  moteurs  à  huile  lourde  de  type 
léger,  comme  celui  dont  nous  avons  donné  plus  haut  la 
description;  cette  puissante  firme  s’occupe  également 
d’avions,  d’armes,  de  dirigeables. 

Sur  ces  fabrications,  la  Société  Beardmore  est,  d’ailleurs, 
aussi  discrète  que  sur  les  moteurs  à  huile  lourde  de  sa 
marque.  On  ne  possède  à  peu  près  pas  de  rensei- 
ment  sur  la  construction  des  appareils  Bohrbach  dont  la 
Société  Beardmore  a,  comme  nous  l’avons  signalé,  acquis 
les  licences  (x).  Les  prototypes  ne  prendront  vraisembla¬ 
blement  pas  l’air  avant  un  an  et  par  conséquent  de  longs 
mois  vont  encore  s’écouler  avant  qu’on  ne  puisse  posséder 
sur  ces  appareils  des  renseignements  techniques  intéres¬ 
sants.  On  sait  seulement  qu’il  s’agit  de  monoplans  à  ailes 
Bohrbach  en  duralumin,  de  dimensions  colossales,  pro¬ 
pulsés  par  quelque  25oo  chevaux. 

Il  sera  curieux  de  voir  quelle  répercussion  aura  le 

(‘)  Nous  décrirons  prochainement  i’hydravion  Bohrbach  n°  2 
dont  la  licence  a  été  acquise  par  Beardmore .  Les  appareils,  auxquels 
notre  collaborateur  fait  allusion,  doivent  être  probablement 
établis  sur  le  même  principe  [N.  D.  L.  R.) 


succès  très  probable  de  cette  fabrication  adaptée  par  le 
distingué  technicien  Shackleton  aux  besoins  anglais,  sur 
la  fameuse  controverse  qui  fait  rage  entre  les  parti¬ 
sans  de  l’acier  et  des  alliages  légers.  Ceux-ci  étaient 
tolérés  à  regret  pour  les  appareils  de  chasse,  mais  pour  des 
appareils  de  i5  à  20  tonnes  V acier  régnait  en  maître. 

L’ingénieur  Shackleton  a  étudié  en  outre  un  modèle 

o 

fort  intéressant  de  biplan  biplace  pour  un  Etat  balte, 
dont  une  petite  série  est  en  construction.  Il  s’agit  d’un 
appareil  aux  qualités  aérodynamiques  évidentes,  bien 
supérieures  à  celles  que  l’on  rencontre  dans  les  biplans 
orthodoxes  anglais  et  qui  devrait  donner  environ  235  kmh. 

A  noter  qu’ils  seront  vraisemblablement  armés  de 
l’excellente  mitrailleuse  Beardmore  d’un  type  récent. 

On  voit  que  des  mitrailleuses  aux  croiseurs,  des  Diesel 
aux  avions  de  reconnaissance,  cette  puissante  alfaire, 
qui  occupe  de  20  000  à  3o  000  ouvriers  selon  les  fluctua¬ 
tions  du  marché,  aborde  et  résout  nombre  de  problèmes. 
On  se  rappelle  qu’elle  construisit  les  premiers  rigides 
anglais  et  il  est  à  se  demander  si  l’Air  Ministry  ne  s’est 
pas  privé  d’un  concours  précieux  en  ne  lui  confiant  pas 
la  construction  d’un  des  fameux  100  ooomif  P. -J.  D. 
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moitié  de  la  / lotte  neuve  de  réserve  (Breguet  14)  des  Lignes  Aeriennes  Latécoère. 
On  aperçoit,  au  fond  à  gauche,  le  bimoteur  Latécoère  LAT-th,  construit  en  série. 
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Le  programme  des 

Le  programme  d’extension  des  Lignes  Latécoère  a  été 
récemment  défini  au  cours  d  une  séance  donnée  par 
Y  Union  des  Grandes  Associations  françaises  dans  les  salons 
de  la  Présidence  de  la  Chambre  des  Députés.  L’importance 
aéronautique  de  cette  grande  idée  latine  est  telle  qu  d  y  a 
lieu  de  revenir  avec  plus  de  détails  sur  la  question  qui  a 
déjà  été  abordée  par  V Aéronautique  marchande. 

La  réalisation  la  plus  prochaine  est  l’extension  Casa¬ 
blanca-Dakar  qui  sera  faite  aussitôt  après  le  vote  des 
crédits.  D’autre  part,  dès  que  les  contrats  seront  signés 
avec  les  différents  Etats  d’Amérique  du  Sud,  la  ligne 
Rio  de  Janeiro-Buenos  Ayres  sera  mise  en  service,  tronçon 
immense  et  d’une  importance  considérable',  qui  sera, 
dans  la  suite,  complété  par  la  section  Rio  de  Janeiro- 
Pernambouc. 

Les  essais  et  démonstrations  de  liaison  en  Amérique 
du  Sud  se  poursuivent  actuellement  avec  succès  :  plusieurs 
trajets  complets  ont  été  accomplis.  I  rois  Breguet  i4 
ont  été  envoyés  par  M.  Latécoère,  avec  (rois  pilotes, 
sous  la  direction  de  M.  Roig,  en  mission  d’étude,  à 
côté  de  la  mission  d’ordre  financier  et  diplomatique  du 


lignes  Latécoère 

prince  Charles  Murat  et  de  M.  Portet,  administrateur  des 
Lignes  Latécoère. 

Les  méthodes  d’exploitation  prévues  sont  au  nombre 
de  six. 

La  première  est  l’exploitation  de  la  ligne  hrance- 
Dakar  et  France-Canaries  par  la  voie  aérienne,  la  voie 
maritime  étant  utilisée  pour  1  acheminement  du  courrier 
au  delà  de  Dakar  et  des  Canaries. 

Pour  les  mois  de  mai  et  juin.  22  jours  assureront  à 
cette  ligne  limitée  un  gain  moyen  de  5  jours  et  demi  sur 
la  voie  ordinaire,  soit  120  jours  de  gain  sur  22  jours 
d  utilisation  pour  les  pays  au  delà  de  Dakar.  Pour  un 
service  France-Dakar  ne  comportant  que  5  voyages  par 
semaine,  d  y  a,  pour  ces  deux  mois,  42  jours  sur  61  où  la 
voie  aérienne  assure  un  gain  moyen  de  6  jours  sur  la 
voie  habituelle  (248  jours  de  gain  sur  42  jours  d’utilisa¬ 
tion). 

La  deuxième  méthode  comporte  k  rance- Da  kar  par 
voie  aérienne,  Dakar-Rio  de  Janeiro  par  voie  maritime 
ordinaire. 

Si  l’avion  est  utilisé  par  la  correspondance  entre  Rio 
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et  Buenos-Ayres,  un  gain  de  2  jours  est  assuré  à  toute  la 
correspondance  destinée  à  Montevideo,  Buenos-Ayres  et 
au  delà  (Argentine,  Chili,  Pérou).  Ce  gain  porte  à  7  jours 
et  demi  le  gain  obtenu,  onze  fois  par  mois,  par  T  utilisa¬ 
tion  de  la  ligne  France-Dakar. 

La  troisième  méthode  est  le  télégramme-avions ,  c’est- 
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à-dire  :  i°  France-Dakar  par  voie  aérienne  ordinaire; 
20  Dakar-Pernambouc  par  le  câble;  3°  Pernambouc- 
Bio  de  Janeiro-Buenos  Ayres  par  voie  aérienne. 

La  réduction  de  taxes  télégraphiques  serait  considérable 
car  on  pourrait  éviter  de  passer  par  les  câbles  anglais  très 
coûteux,  et  utiliser  le  câble  Dakar-Pernambouc,  dans  des 
conditions  beaucoup  plus  économiques  (ofr,  3o  or,  soit 
ifr,  98  par  mot,  au  lieu  de  3fr,  25  or,  soit  iifr,  70  par 
les  moyens  actuels  ou  5fr,  85  pour  les  différés),  conditions 
qui  seront  peut-être  encore  améliorées.  En  comptant 
France-Dakar  en  65  heures  actuellement  et  en  4o  heures 
avec  les  moyens  perfectionnés  à  venir,  le  délai  de  trans¬ 
mission  des  lettres-télégrammes  étant  inférieur  à  70  heures 
et  la  durée  du  parcours  Pernambouc-Buenos  Ayres  étant 
de  48  heures  (réduction  probable  à  3o  heures),  l’achemi¬ 
nement  d’un  télégramme-avion  de  France  à  Rio  deman¬ 
dera  96  heures,  et  de  France  à  Buenos  Ayres  120  heures. 


Avec  un  minimum  de  taxe  aérienne  de  5fr,  le  tarif  du 
télégramme-avion  France-Buenos  Ayres  sera,  pour  10 
mots,  de  i2fr  au  lieu  de  i24fr,  20,  prix  actuel,  et,  pour 
5o  mots,  de  4ilr  au  lieu  de  621 fr. 

La  quatrième  méthode  est  la  voie  aérienne  France- 
Dakar  et  Pernambouc-Buenos  Ayres  conjuguée  avec  un 
service  spécial  de  bateaux  type  baleinière,  marchant 
commercialement  à  i5  nœuds  par  tous  temps.  Ces 
bateaux,  en  service  en  attendant  les  avions  transatlan¬ 
tiques,  serviront  ensuite  de  matériel  de  dépannage  et  de 
ravitaillement. 

Avec  ces  bateaux,  Dakar-Pernambouc  sera  fait  en 
1 1 5  heures,  ce  qui  mettra  à  8  jours  et  demi  la  durée  du 
trajet  France-Rio  de  Janeiro  et  à  9  jours  et  demi  celle 
de  France  à  Buenos  Ayres. 

La  cinquième  méthode  —  prévue  pour  un  avenir  de 
trois  à  quatre  ans  —  consiste  en  trajet  par  avion  entre 
France  et  Dakar,  entre  Natal,  Pernambouc  et  Buenos- 
Ayres,  par  hydravion  entre  Dakar  et  Bissago,  entre  le 
Prinzen-Bank  et  Natal  et  par  bateau  spécial  entre  le 
Prinzen-Bank  et  Dakar. 

Entre  les  escales  les  plus  rapprochées,  on  a  les  distances 
suivantes  :  Dakar-Bissago  (Guinée  Portugaise),  45okm  ; 
Bissago-Prinzen-Bank  (station  flottante  de  ravitaille¬ 
ment),  i35okm;  Prinzen-Bank-Rochers  de  Saint-Paul, 
200km;  Rochers  de  Saint-Paul- Ile  de  Fernando  de 
Noronha,  6ookm  ;  Ile  de  Noronha-Natal,  35okm,  soit  295okm 
de  trajet  maritime. 

Avec  une  vitesse  commerciale  de  i20kmh,  escales  com¬ 
prises,  pour  les  hydravions  et  de  i5  nœuds  pour  les 
bateaux,  la  traversée  durera  62  heures,  avec  moins 
de  49  heures  par  bateau. 

A  l’époque  prévue,  le  trajet  France-Dakar  sera  réduit 
à  4°  heures;  celui  de  Natal-Pernambouc-Buenos  Ayres 
à  3o  heures  :  l’acheminement  d’une,  lettre  se  fera  donc 
en  117  heures  de  France  à  Rio  et  en  i32  heures  de  France 
à  Buenos  Ayres. 

La  dernière  méthode  prévoit  le  remplacement  des 
bateaux  par  hydravions  entre  Bissago  et  le  Prinzen- 
Bank,  ce  qui  réduirait  à  25  heures  la  traversée  de  Dakar 
à  Natal,  avec  une  étape  maximum  de  1 1  heures.  Le 
courrier  de  France  arriverait  alors  en  80  heures  à  Rio 
et  en  95  heures  à  Buenos  Ayres. 

Dans  l’état  actuel  des  choses,  les  premières  méthodes 
seraient  appliquées  avec  des  avions  Breguet  pour  com¬ 
mencer,  puis  des  avions  Latécoère. 


Informations  d’aéronautique  marchande 


La  Commission  Interministérielle  des  Terrains. 

Au  sujet  de  ce  que  U  Aéronautique  a  dit  au  point  de 
vue  des  terrains,  il  y  a  lieu  de  signaler  que  le  Sous- 
Secrètaire  d’Etat,  de  l’Aéronautique  a  institué,  depuis 


plusieurs  mois,  une  Commission  interministérielle  chargée 
de  s’occuper  des  aérodromes  utilisés  par  plus  d’un 
Ministère.  Cette  Commission  a  principalement  pour  but 
d’unifier  l’implantation  des  bâtiments. 
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Le  dépannage  d’un  hydravion  en  Annarn . 


Le  travail  aérien  de  l’Aviation  militaire  en  Indo-Chine 

concrets,  variés  et  détaillés,  des  frais  entraînés  par  les 
diverses  formes  du  travail  aérien. 

A  l’heure  actuelle,  cette  mise  à  la  disposition  des  ser¬ 
vices  civils  et  des  particuliers,  du  matériel  et  du  personnel 
de  l’aviation  militaire  coloniale  est  fort  intéressante  et 
il  faut  souhaiter  son  développement.  Ceci  ne  veut  point 
dire  qu’il  n’est  pas  désirable  de  voir,  dans  un  avenir 
rapproché  une  compagnie  commerciale,  constituée  sérieu- 


Le  pèlerinage  annuel  des  sept  Pagodes ,  au  Tonkin. 


L’Aéronautique  d’ Indo-Chine  a  publié  récemment, 
avec  Je  concours  du  Service  Géographique  (T Indo-Chiné 
pour  les  cartes,  une  notice  sur  les  conditions  d’emploi  de 
l’Aéronautique  militaire  à  des  fins  politiques  et  écono¬ 
miques. 

Cette  notice  est  destinée  à  faire  comprendre  aux  inté¬ 
ressés  d’ Indo-Chine  les  services  qu’ils  peuvent  demander 
à  l’aviation  et  à  se  faire  une  idée,  par  des  exemples 


L’AÉRONAUTIQUE 


156 

sement,  reprendre  entièrement  ces  travaux  pour  lesquels 
on  doit  espérer  que  les  deux  escadrilles  d’Indo-Chine 
ne  pourront  bientôt  plus  suffire.  Une  telle  compagnie 
pourra  sans  doute  mieux  satisfaire  le  client  par  un  maté¬ 
riel  plus  approprié  et  un  personnel  spécialiste,  ce  qui  est 
à  considérer,  malgré  les  prix  forcément  beaucoup  plus 
élevés  qu’elle  devra  demander.  A  ce  sujet,  il  est  un  peu 
à  craindre  que  les  taux  de  remboursement  actuellement 
demandés,  quoique  supérieurs  à  ceux  de  l’aviation  métro¬ 
politaine  militaire,  risquent  de  donner  aux  clients  particu¬ 
liers  l’habitude  de  rétribuer  trop  bas  les  travaux  exécutés. 

Quoi  qu’il  en  soit  dans  l’avenir,  les  travaux  faits 
depuis  1920  par  l’aviation  d’Indo-Chine  ont  été  fort 
utiles  :  ds  ont  consisté  en  transports  de  fonctionnaires  ou 
de  particuliers,  études  hydrographiques,  reconnaissances 
et  levés  de  plans  par  photographie  dans  des  zones  sans 
cartes,  photographies  obliques  d’usines,  et  cadastre. 

Certaines  missions  ont  présenté  des  incidents  sérieux, 
tel  le  voyage  au  Laos  de  M.  Bosc,  résident  supérieur, 
et  de  M.  Nores,  directeur  du  contrôle  financier  :  amerris¬ 
sage  forcé  dans  une  rivière  à  tourbillons,  réparations  de 
fortune,  puis  atterrissage  forcé  sur  un  bois  avec  incendie 
de  l'appareil;  d’autres  furent  plus  pittoresques,  comme 
la  visite  à  l’avion  d’une  tribu  de  femmes  Moi  conduites 
par  des  sorcières  pendant  la  mission  du  Haut  Song-Be, 


qui  étudiait,  en  l’absence  de  cartes  avec  courbes  de 
niveau  et  tracé  exact,  le  cours  de  rivières  utilisables  pour 
travaux  d’adduction  d’eau  à  Saigon  et  Cholon. 

Parmi  les  travaux,  il  faut  citer,  pour  les  Travaux 
publics,  le  relevé  des  terrains  inondés  par  le  Fleuve 
Rouge  en  1923,  la  photographie  de  16000  hectares  de  la 
baie  d’Along  pour  le  Service  Hydrographique  de  la  Ma¬ 
rine,  de  nombreuses  missions  pour  le  Service  Géographique. 

Pour  les  questions  de  cadastre,  avec  besoins  variables 
suivant  les  pays  d’Indo-Chine,  il  a  été  créé  en  1922,  à 
la  Direction  des  Affaires  Économiques,  un  laboratoire  de 
restitution  afin  d’exploiter  les  photographies  fournies 
par  l’Aéronautique;  après  quelques  lenteurs,  le  cadastre 
par  photographie  aérienne  est  en  progrès.  En  plus  de  la 
fourniture  des  plans,  une  partie  des  frais  pourrait  être 
récupérée  par  la  vente  de  photographies  à  joindre  aux  titres 
de  propriété  dont  la  valeur  serait  immédiatement  accrue. 

Actuellement,  le  transport  des  militaires  étrangers  à 
l’Aéronautique,  des  fonctionnaires  civils  et  des  parti¬ 
culiers  par  les  avions  militaires  est  autorisé,  après  demande 
faite  au  Gouverneur  général  et,  pour  ces  derniers,  en 
remboursant  les  frais.  De  plus,  à  titre  de  propagande,  les 
commandants  de  centre  sont  autorisés  à  faire  exécuter  à 
des  particuliers  des  tours  d’aérodrome  en  avion,  excel¬ 
lente  initiative. 


La  flotte  de  la  Compagnie  internationale  aéronautique 


La  Compagnie  Internationale  de  Navigation  aérienne 
[Franco- Roumaine)  a  eu  l’idée  de  présenter  de  façon 
originale,  par  les  tableaux  reproduits  ci-dessous,  l’état 
de  son  matériel  aéronautique  remis  à  neuf  au  ier  jan¬ 
vier  1925. 

Le  tableau  Avions  se  lit  de  la  façon  suivante  :  première 
ligne,  avions  Salmson  à  moteur  Salmson  2Ôo  HP,  valeur 
d’achat,  sans  moteur, 

1 80  ooofr  ;  deuxième 
ligne,  avions  Potez  IX, 
à  moteur  Lorraine 
4 o o  HP,  valeur  : 

472  ooofr  ;  six  lignes 
suivantes,  avions 
Spad  46,  à  moteur  Lor- 
raine  370HP  (monomo¬ 
teurs  de  jour  à  grande  vi¬ 
tesse)  valeur  3o6oooofr, 
les  avions  indiqués  en 
grisé  étant  ceux  retenus 
en  Allemagne;  neuviè¬ 
me  ligne,  avions  Cau- 
dron  C- 61  bis ,  700  IIP 
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(trimoteurs  de  nuit  à  charge  réduite)  ;  dixième  ligne, 
avions  Caudron  C- 81,  920  HP  (trimoteurs  de  nuit  à  forte 
charge);  onzième  ligne,  avions  F  annan  3-X,  900  1IP 
(trimoteurs  de  jour  à  grande  vitesse);  valeur  des  trimo¬ 
teurs,  2  34o  ooofr  ;  soit  82  avions  représentant,  sans 
moteurs,  une  valeur  de  6  oÔ2  ooofr. 

Le  tableau  Moteurs  se  lit  ainsi  :  première  ligne, 

Salmson  C  UZ-Q  260  HP, 

. hOMDM  d. V  MOÏE UBX 


************ 

^  Ak-  Afc»  -W-  zAl. 

'Tv'  ^  -K*  'K'  '7*'  ^  -JT'  “7^-  :7v'  Af'  'K' 

************ 

#  *  # 

«A.  Aié  Ak  ^ 

-^r  'H'  -7v*  *7^-  'K'  •7C*  'X'  “TT*  -TS 

******** 

YVVVVVYYYY  YV 

yyyyyyyvyyyy 

yyyyyyyyyyyy 

yyyyyyyyyyyy 

yyyyyyyyyyyy 

yyyyyyyyyyyy 

YYYYYYYYYYYY 
YYYYYYYYYYYY 
Y  Y  Y  Y  ¥  Y 

vyyYVYYYYYYY 

YYYYYYYY 


valeur  d’achat  288ooofr; 
lignes  2  à  4  ?  Salmson 
CM- 9,  260  HP,  valeur 
1  296000^' ;  lignes  5  et  6, 
Salmson  AZ-g,  3oo  HP, 
valeur  1 20oooofr  ;  lignes 
suivantes,  Lorraine-Die- 
trich,  4°°  HP,  valeur 
7 1 4ooooff  ;  deux  derniè¬ 
res  lignes,  Hispano- 
Suiza,  180  HP,  valeur 
7oooooir  ;  au  total  59  mo¬ 
teurs  en  étoile  et  122  mo¬ 
teurs  en  V,  d’une  valeur 
d’achat  de  ioÔ24ooofr. 


Le  Gérant  :  E.  Thouzellier. 


La  Vie  Aéronautique 


Une  photographie  aérienne  prise  à  10000'"  au-dessus  de  Dayton ,  le  2  niai  1924.7x2/’  les  lieutenants  Mac  Beady  et  Slevens. 

Fragment  agrandi  correspondant  à  un  huitième  environ  de  la  surface  de  ce  seul  cliché,  qui  a  couvert  toute  la  ville.  On  voit  ici,  au  centre, 

le  Mac  Cook  Field,  terrain  et  base  du  Service  Technique  de  I  Aviation  Militaire. 


line  photographie  prise  à  ioooom . 

Le  lieutenant  Mac  Readv  a  pris,  à  10  ooom,  sur  avion 
biplace,  une  photographie  verticale  de  la  ville  de  Dayton 
dont  une  partie  est  ici  reproduite.  La  netteté  de  cette 
photographie,  prise  sur  pellicule,  est  remarquable.  La 
surface  couverte  est  de  49km\ 

L’appareil  photographique  utilisé  est  un  Fairchild 
Automatic  K- 3.  La  chambre  mesure  om,  75  de  haut, 
om,  63o  de  large  et  om,  5qi  de  long.  Le  bâti  a  om,  906  de 
long,  om,788  de  large  et  om,  3 1 5  de  haut.  Le  poids  total 
de  la  chambre  et  de  ses  accessoires  est  de  24kg,95o.  On  a 
utilisé  des  films  panchromatiques  hvpersensibilisés. 

Cet  appareil  a  été  mis  au  point  en  collaboration  par 
Y  En  gineering  Division  de  Dayton  et  la  Fairchild  Aerial 
Caméra  Corporation. 

Il  y  a  lieu  de  rappeler  qu’une  photographie  a  été  prise 
de  10  ooom  en  ballon  par  M.  Bienaimé,  dès  i9i3. 

L’ Astronomie  et  l’Aéronautique. 

L’éclipse  de  soleil  du  24  janvier  a  été  l’occasion  d’une 
utile  participation  de  l’Aéronautique  aux  observations 
astronomiques,  en  Amérique  tout  au  moins. 

A  la  demande  du  professeur  David  Todd,  à’ Am  ber st 
College,  des  photographies  ont  été  prises  à  grande  altitude 


par  plusieurs  avions  de  Dayton,  pour  obtenir  l’image  de 
la  couronne,  comme  suite  aux  expériences  analogues 
déjà  réussies  en  Floride  en  1922.  Pour  éviter  toute 
vibration,  les  appareils  photographiques  étaient  fixés 
à  l’avion  par  de  lourds  fds  en  caoutchouc  recouverts  de 
coton  et  les  photographies  ont  été  prises  moteur  arrêté. 

Des  expériences  semblables  ont  été  faites  au  Canada. 

Enfin,  sous  la  direction  du  professeur  Peters,  astronome 
de  la  Marine  américaine,  une  véritable  expédition  scienti¬ 
fique  a  été  organisée  à  bord  du  dirigeable  Los  Angeles 
(ZFt- 3),  où  prirent  place  de  nombreux  observateurs 
emmenant  plus  de  ioookg  d’instruments.  A  i6oom  d’alti¬ 
tude,  on  a  pu  obtenir  des  résultats  de  premier  ordre  et 
les  astronomes  américains  ont  marqué  leur  très  grande 
satisfaction  de  ce  moyen  d’observation. 

Il  est  regrettable  qu’en  France,  où  le  soleil  fut  voilé 
complètement  par  des  nuages  faciles  à  survoler,  ce  qui  a 
empêché  de  coûteuses  organisations  de  fonctionner,  on 
11’ait  point  utilisé  de  postes  d’observation  en  dirigeable, 
en  ballon  libre,  ou  en  avion. 

Les  dirigeables  américains. 

Le  dirigeable  Los  Angeles,  ancien  Z. RS,  gonflé  à  l’hé¬ 
lium,  a  repris  sa  campagne  d’ascensions  destinées  à  l’étude 
des  grands  transports  par  rigides. 
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Après  la  sortie  astronomique  du  24  janvier,  il  est  parti 
le  20  février  de  Lakehurst  pour  les  Bermudes,  où  il  livra 

des  sacs  postaux, 
mais  sans  pou¬ 
voir,  en  raison  de 
la  brume  épaisse, 
s’amarrer  au  mât 
du  navire  Patoka, 
manœuvre  encore 
nouvelle,  puis  re¬ 
vint  à  son  hangar, 
ayant  parcouru 
24oOkra. 

Ces  voyages 
seront  étendus 
ultérieurement  à 
Porto- Rico  et 
Panama,  puis  à 
Honolulu  et  peut- 
être  à  l’Europe. 

Le  Shenandoah , 
dont  on  se  rap¬ 
pelle  la  double 
traversée  des 
États-Unis  et  le 
voyage  de  i45ookm 
en  258h  38m,  sera 

mis  en  liaison  avec  la  flotte  en  mer  des  Caraïbes  au 
mois  de  mars. 


Le  dirigeable  Z.P«.-:ï  vu  par-dessous. 
Cette  belle  image  a  été  prise  par  M.  Ide, 
délégué  du  N.  A.C.A.  en  Europe,  qui  nous 
l’a  très  aimablement  communiquée. 


Le  raid  Bruxelles-Congo. 

Le  raid  organisé  par  la  S.  A.  B.  E.  A.  A.  a  débuté  le 
12  février  :  M.  Thiefïry,  pilote  et  chef  de  l’expédition, 
accompagné  de  MM.  Roger,  pilote  en  second,  et  De 
Bruycker,  mécanicien,  a  pris  le  départ  à  bord  d’un  tri¬ 
moteur  Il andley-Page,  construit  en  Belgique  sur  licence, 
par  la  S.  A.  B.  C.  A. 

Le  mauvais  temps  a  contrarié  les  premières  étapes  et 
modifié  l’itinéraire  et  surtout  l’horaire  :  une  première 
escale  eut  lieu  à  Poiseul,  près  Dijon,  puis  l’avion  rejoignit 
Longvic.  Le  lendemain,  il  se  posait  à  Lyon-Bron  et  n’at¬ 
teignait  Perpignan,  étape  prévue  pour  le  premier  jour, 
que  le  i4  dans  l’après-midi,  toujours  gêné  par  le  vent,  la 
pluie  et  la  neige. 

Le  16  février,  l’étape  Perpignan-Oran  (970kra)  fut 
couverte  en  8h  38m  et  sans  escale. 

Reparti  le  lendemain,  M.  Thiefïry  atterrissait  à  Colomb- 
Béchar,  couvrant  les  53okra  en  5hiom,  puis  le  19,  il  volait  de 
Golomb-Béchar  à  Ouallen  (85okm),  pour  arriver  à  Gao  le 
22  février,  ayant  accompli  sans  incident  la  traversée  du 
Sahara.  Enfin  le  6  mars  il  se  posait  à  Zinder  devant  le  Niger. 


Les  ravitaillements  utilisés  en  Afrique  ont  été  ceux  des 
Lignes  Latécoère  et  de  la  Mission  de  Goys. 

Le  trajet  total  est  de  820okm  et  le  temps  de  vol  prévu 
de  75  heures. 

Après  son  arrivée,  l’avion  doit  être  mis  en  service  régu¬ 
lier  d’essai  entre  Léopold  ville  et  Thasanga. 

Succès  de  l’avion  Koolhoven-De  Monge. 

Le  25  janvier,  à  Étampes,  Descamps,  sur  le  monoplace 
Koolhoven-De  A  longe  101-C-2,  a  battu  de  nouveau  le  record 
de  vitesse  avec  charge  de  5ookg,  par  22ok'nh,7oo  sur  iookm; 
2i6knik,828  sur  200km;  2i3kmtl,  o53  sur  5ookm. 

Avec  le  même  appareil,  le  1 1  février,  Descamps  et 
deux  passagers,  MM.  Val,  navigateur  de  la  C.I.D.N.A., 
et  Delzonghe,  mécanicien,  ont  accompli  le  voyage  Paris- 
Vienne  en  un  jour,  avec  étapes  Paris-Zurich  en  2 11  3ou*  et 
Zurich- Vienne  en  3h  iom,  voyage  terminé  le  i5  février 
par  l’étape  Vienne- Varsovie,  5ookm  en  211  i8m.  Le  trajet 
complet,  i69okm,  a  été  couvert  en  8h  8m  de  vol. 

Les  records  de  vol  sans  moteur. 

Deux  grandes  performances  de  vol  sans  moteur  viennent 
d’être  accomplies  à  Saint-Rémy  de  Provence  par  les 
éléves  du  lieutenant  Thoret. 

Le  sergent  An¬ 
toine  a  presque 
battu  le  record  de 
durée  de  son  pro¬ 
fesseur:  le  6  mars, 
il  a  tenu  l’air, 
moteur  arrêté,  sur 
avion  llanriot  i4, 
pendant  8h  54m- 
Le  sergent  An¬ 
toine  n’avait  pas 
emporté  de  mon¬ 
tre  à  bord,  sans 
quoi  il  aurait  vrai¬ 
semblablement 
réussi  sans  peine 
à  dépasser  la 
durée  de  9’'  L [m , 
le  record  de 
Thoret. 

Il  est  à  noter 
que  le  sergent 
Antoine,  moniteur  à  l’Ecole  d’Istres,  est  un  jeune  pilote, 
qui  ne  compte  que  20  mois  d’aviation  et  qui  est  à  ses 
débuts  dans  le  pilotage  sans  moteur. 


Le  sergent  Antoine  ( à  droite) 
et  le  lieutenant  Thoret,  son  professeur. 
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Un  autre  élève,  le  sergent  Wernert,  qui  compte 
trois  ans  de  pilotage  et  quelques  vols  seul  sans  moteur  a 
exécuté  sur  le  même  avion  un  vol  de  9'' 17"',  le  record 
mondial  sans  moteur.  Ce  vol  a  été  terminé  la  nuit, 
avec  atterrissage  au  clair  de  lune. 

Ces  résultats,  sur  lesquels  nous  reviendrons,  sont 
fort  intéressants,  et  viennent  confirmer  les  idées 
souvent  exprimées  ici  en  faveur  du  vol  sans  moteur 
comme  moyen  de  perfectionnement  des  pilotes. 

Enseignement. 

M.  Riabouchinsky  fait  à  la  Sorbonne  une  série  de 
conférences  sur  quelques  problèmes  de  mécanique  des 
fluides. 

Conférence. 

Le  iS  février,  en  présence  de  M.  Laurent-Eynac,  le 
capitaine  Weiss  a  fait  aux  membres  de  V Aéronautique- 
Club  de  France  une  remarquable  conférence  sur  le  Rôle 
de  l'Aviation  dans  la  Nation. 

L’accident  de  Robin. 

Le  ier  mars,  M.  Charles  Robin  a  été  victime,  aux 
environs  de  Biarritz,  d’un  grave  accident.  L’entoilage 
supérieur  de  son  monoplan  avait  subi  une  réparation  de 
fortune  qui  n’avait  pas  été  consolidée,  alors  que  l’avion 
restait,  d’autre  part,  exposé  aux  intempéries  sans  hangar. 
Au  cours  d’un  passage  à  grande  vitesse,  à  une  hauteur 
de  5om,  l’entoilage  céda  et  l’avion  s’abattit  en  dehors 
du  terrain  :  M.  Robin  a  été  relevé  grièvement  blessé  et 
a  dû  subir  l’amputation  d’un  pied.  Son  état  est  actuelle¬ 
ment  satisfaisant. 

On  connaît  le  profond  dévouement  à  la  cause  aéronau¬ 
tique  de  M.  Robin  qui  a  si  souvent  donné  des  preuves  de 
son  énergie,  de  son  courage  et  de  son  habileté  au  cours 
des  démonstrations  de  la  Société  de  Propagande  aéronau¬ 
tique  qu’il  a  créée  et  qu'il  dirige  encore. 

Roger  Ronserail. 

Le  26  février,  Roger  Ronserail  s’est  tué  à  Mont-de- 
Marsan,  une  aile  de  son  avion  s’étant  brisée  à  6oom.  Il  y 
a  lieu  de  croire  que,  de  même  que  les  deux  victimes  d’une 
collision  d’avions  militaires  à  i5oom,  à  la  même  époque, 
et  celles  d’autres  avions  militaires,  par  incendie,  etc., 
Ronserail  aurait  pu  être  sauvé  s’il  avait  été  muni  d’un 
parachute.  Par  ailleurs  les  conditions  dans  lesquelles 
s’est  produite  la  rupture  jettent  un  certain  doute  sur 
le  maintien  de  la  solidité  de  l’appareil,  comme  ceux 
de  bien  des  pilotes  isolés  qui  n’ont  pas  les  possibilités 
d’entretenir  suffisamment  l’avion  longtemps  éloigné  des 
centres  de  construction. 


Roger  Ronserail,  né  en  1894,  fils  du  rédacteur  en  chef 
du  Petit  Marseillais,  était  un  élève  d’Eugène  Gilbert. 
Blessé  dans  l’infanterie,  il  passa  à  l’aviation  en  1915, 
puis  prit  part  à  de  nombreux  combats  aériens  qui  lui 
valurent,  après  plusieurs  blessures,  la  médaille  militaire 
et  5  citations  :  c’est  lui  qui  abattit  Kandulski,  le  vain¬ 
queur  de  Pégoud. 

Depuis,  Ronserail  s’était  occupé  de  meetings  de  propa¬ 
gande,  avait  effectué  des  descentes  en  parachute  et, 
depuis  deux  ans,  il  avait  été  employé  par  le  Zoo-Cireus 
pour  la  publicité  par  avion  de  cet  établissement  ambulant. 
Il  avait  ainsi  parcouru  280  villes  de  France  en  1924, 
et  c’est  au  cours  d’une  de  ces  tournées  qu’il  a  trouvé 
la  mort. 

Ru p per  t. 

Ruppert  s’est,  tué  le  11  février  dans  des  circonstances 
très  exceptionnelles  :  tentant  un  record  d’altitude  avec 
charge  de  5ookg  sur  monoplan  Lioré- O  licier,  par  temps 
froid,  vent  fort  et  remous  violents,  il  était  parti  de  Villa  - 
coublay.  L’avion,  brisé  en  l’air,  s’abattit  près  de  Choisy- 
le-Roi,  sans  le  pilote  dont  le  corps  fut  retrouvé  à  une  dis¬ 
tance  de  2km,  portant  encore  son  masque  respiratoire  et 
équipé  d’un  parachute  qui  n’était  que  partiellement  sorti 
de  sa  gaine. 

Il  apparaît  que  Ruppert,  souffrant,  aura  été  victime  à 
grande  altitude,  — le  barographe  indique  plus  de  8ooom  — 
d’une  syncope  et  que  l’avion  abandonné  a  dû  piquer  ver¬ 
ticalement  à  plein  moteur  et  se  briser  en  l’air  jusqu’à 
perdre  une  aile.  A  ce  moment,  Ruppert,  évanoui,  a  dû 
être  jeté  par-dessus  bord.  La  corde  de  déclenchement  du 
parachute  a  malheureusement  été  rompue. 

F.  Ruppert,  né  à  Mulhouse  en  1899,  engagé  dans  la 
Marine  en  1919,  fut  pilote  d’hydravions  jusqu’en  1922, 
puis  il  devint  pilote  d’essai  et  de  réception  des  appareils 
Lioré  et  Olivier  à  Villacoublay.  Il  était  titulaire  du 
record  français  d’altitude  avec  5oo  kg  de  charge. 

Nécrologie. 

M.  Louis  Schreck  a  eu  la  douleur  de  perdre,  le  27  fé¬ 
vrier,  sa  femme  née  Marie  Gâché,  décédée  subitement  à 
La  Frette. 

—  M.  Bayard  de  Mendoça,  ancien  pilote  de  dirigeable  de 
la  Société  Aslra,  ingénieur  aux  établissements  Delaunay- 
Belleville,  s’est  tué  en  accident  d’automobile. 

—  On  annonce  la  mort  d’un  des  rares  survivants  des 
aéronautes  du  Siège  de  Paris,  M.  Clariot,  marin-pilote 
du  ballon  le  V aucanson  sorti  de  Paris  le  25  janvier  1871, 
décédé  à  La  Ciotat.  M.  Clariot  avait  été  président  de  la 
Société  des  Aéronautes  du  Siège  de  Paris,  dont  les  derniers 
membres  sont  MM.  Mutin-Godard,  Richard,  Ilusson  et 
Roux. 
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Revue  des  Livres 


T  âge  cler  Teclinik,  par  F.-M.  Feldhaus  (Oldenbourg,  éditeur). 
Calendrier  à  effeuiller  pour  192$,  conçu  comme  plusieurs  publi¬ 
cations  allemandes  du  même  genre,  et  établi  par  un  spécialiste  de 
questions  d’histoire  technologique  :  chaque  jour  donne  une  illus¬ 
tration  et  plusieurs  éphémérides  relatives  à  l’histoire  des  inventions, 
notamment  de  l’aéronautique. 

GU  Aerostieri,  par  L.  Crosara  (Stabilimento  Poligrafico  Editoriale). 

Livre  qui  réunit  des  documents  divers  sur  l’histoire  des  aérostiers. 
M.  Crosara,  qui  est  un  historien  de  l’aéronautique,  n’a  pas  con¬ 
servé  le  sens  critique  que  l’Histoire  devrait  imposer  :  à  l’en  croire, 
seules  les  aérostations  italiennes,  belges  et  allemandes  ont  joué  un 
rôle  pendant  la  guerre:  les  ballons  anglais  sont  à  peine  mentionnés, 
les  français  ne  paraissent  que  par  le  récit  de  sauts  en  parachutes. 
Pourquoi  citer  un  secteur  belge,  bien  calme,  où,  en  un  mois  et 
demi,  les  ballons  ne  purent  signaler  que  iji  batteries  ennemies 
et  régler  1 54  tirs  :  combien  de  grands  exemples  aurait-on  pu  prendre 
dans  la  Somme,  à  Verdun,  à  Ypres. 

Nous  glanons  :  l’Italie  aurait  été  la  première  à  se  servir  des 
ballons  captifs  en  1 9 1 1  !  Le  rôle  du  commandant  Caquot  est  inexac¬ 
tement  présenté  :  on  oublie  la  création  de  son  matériel.  De  l’exis¬ 
tence  des  troupes  anglaises  et  françaises,  nombreuses,  qui  furent 
envoyées  sur  le  front  italien  et  qui  avaient  des  ballons,  il  n’est 
question  que  tout  à  fait  incidemment.  Le  fait  que  deux  ballons 
italiens  furent  placés  sous  le  commandement  de  la  12e  armée, 
d  ossature  trançaise,  est  oublié,  ainsi  que  la  présence  du  matériel 
perfectionné  et  des  ballons  français  Caquot  sur  le  Piave  en  no¬ 
vembre  1917,  alors  que  les  Italiens  n’avaient  que  le  vieux  Draclien 
périmé  depuis  i5  mois. 

Le  ballon  italien  A.  P.  est  présenté  comme  le  fruit  d’une  genia- 
lissime  ideazione  :  c’est  beaucoup  dire,  car,  s’il  dérive  du  Caquot, 
d  en  diffère  par  son  profil  peu  aérodynamique,  sa  résistance  au 
vent,  la  difficulté  de  le  ramener  et  son  instabilité  relative. 

M.  Crosara,  dans  ce  livre  au  titre  un  peu  général  et  qui  est  plai¬ 
sant  à  lire,  est  enthousiaste  :  il  aime  les  aérostiers  italiens;  mais  il 
oublie  les  autres....  y. 

Notice  sur  les  Conditions  d  Emploi  de  V Aéronautique  Militaire 
d’ Indo-Chine  dans  des  Buts  Politiques  et  Économiques  (Aéronau¬ 
tique  d’Indo-Chine,  Hanoï). 

Un  article  du  présent  numéro  est  consacré  à  une  partie  de  ce 
rapport  très  intéressant. 


Les  Origines  de  V Aéronautique  Militaire,  par  le  colonel  Félix  Marie 
(Charles  Lavauzelle,  éditeur). 

Un  petit  iivre  bien  intéressant,  qui  précise  certains  points  d’his¬ 
toire  et  fera  revivre  nombre  de  souvenirs  à  ceux  d’autrefois  qui 
le  liront. 

Le  titre,  toutefois,  est  bien  général  et  il  faut  lire  l’ouvrage  jus¬ 
qu’au  bout  pour  en  comprendre  le  choix  :  le  «  doyen  des  aviateurs 
militaires  » —  ainsi  est  qualifié  Fauteur,  qui  parle  bien  en  son  nom 
personnel  — —  fait  en  réalité  l’historique  de  l’aviation  militaire 
française  jusqu’à  la  fin  de  1910.  La  partie  aérostation  est  forcé¬ 
ment  sacrifiée. 

Cet  historique,  quoique  Fauteur  s’en  défende,  pourrait  soulever 
de  vieilles  polémiques  éteintes  mais  dont  le  souvenir  reste  :  le 
colonel  Marie  présente  l’aviation  militaire  vue  par  un  artilleur, 
par  un  collaborateur  du  colonel  Estienne  :  on  pourrait  attendre 
un  historique  d’un  aviateur  du  génie.  Le  mieux  sera  le  monument 
qui  manque  encore  :  l’historique  complet  de  l’aviation  militaire 
française,  dont  les  archives  de  l’Inspection  Permanente,  sauvées 
en  1923,  seront  classées  prochainement.  A  lire  en  particulier,  les 
souvenirs  d’apprentissage  à  Pau,  les  impressions  d’alors,  les  pages 
consacrées  aux  premiers  raids  et  aux  fameuses  manœuvres  de 
Picardië. 

Regrettons  qu’au  début,  un  hommage  plus  net  n’ait  pas  été 
rendu  à  la  mémoire  du  colonel  Renard  et  de  Ferber,  pour  leurs 
travaux  d’aviation  de  Chalais-Meudon,  établissement  militaire. 

P. 

Manuel  du  Breveté  mécanicien.  Théorie  élémentaire  de  l’avion 
(Charles  Lavauzelle,  éditeur). 

Deuxième  volume  de  la  série  des  Cours  de  F  Ecole  Hanriot  pour 
les  mécaniciens  de  l’Aéronautique,  dont  nous  avons  déjà  eu  l’occa¬ 
sion  de  faire  l’éloge  à  propos  des  Notions  théoriques  sur  le  moteur. 

La  troisième  Expositiondedémonstralion  et  propagande  du  Sous- 
Secrétariat  d’ Etat  de  V Aéronautique. 

Plaquette  rédigée  par  M.  Pitois,  organisateur  de  cette  exposition 
donnant  le  principe  qui  en  a  été  la  règle,  et  rappelant,  par  de  nom 
breuses  figures,  la  réalisation  faite. 


L’Aéronautique  au  jour  le  jour  (15  février -15  mars  1925) 


i  b  février.  Les  lieutenants  Arrachart  et  Lemaître  volent 
de  Kayes  à  Bamako  (5ookm). 

l'j.  Arrachart  et  Lemaître  volent  de  Bamako  à  Tombouctou 
(96okm). 

19.  Thieffry  vole  de  Colomb-Réchar  à  Ouallen. 

20-21.  Le  dirigeable  Los  Angeles  accomplit  le  voyage  de  Lakehurst 
aux  Bermudes  et  retour. 

20.  Arrachart  et  Lemaître  volent  de  Tombouctou  à  Aïn-Mezzeur 
(Sud  Algérien),  i9àokm  en  12  heures  sans  escale. 

22.  Arrivée  de  Thieffry  à  Cao. 

26.  Ronserail  se  tue  à  Mont-de-Marsan. 

Ier  mars.  Chute  grave  de  Robin  à  Biarritz. 

2.  Essai  du  parachute  L  reri- Fur manik  sur  avion  de  transport 


de  F  Air-Union  au  Bourget. 

5.  M.  Novak,  ministre  tchécoslovaque,  visite  le  port  aérien  du 
Bourget. 

,  6.  Thieffry  arrive  à  Zinder  (Niger). 

Le  sergent  Antoine  vole,  moteur  arrêté,  pendant  8h  5 4 m » 
à  Saint-Remy  de  Provence,  sur  avion  Hanriot  1  j. 

6  et  7.  Deux  avions  des  Lignes  Latécoère  volent  de  Rio  de  Janeiro 
à  Pernambouc. 

7.  Meeting  de  Nay-Biarritz  par  la  Société  de  Propagande  Aéronau¬ 
tique 

10.  Le  sergent  Wernert  bat,  à  Saint-Remy  de  Provence,  le 
record  du  vol  moteur  arrêté,  tenant  l’air  911  17".  Avion  Hanriot  1  \ 
—  Lemaître  et  Arrachart  arrivent  à  Alger. 


<  ■>  ‘ 


ans.  — 
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Exploration  de  la  haute  atmosphère  par  avion 

Résultats  d’une  campagne  de  sondages  aérologigues  en  Suède. 
Application  aux  records  d’ altitude. 

Par  F.  LINDHOLM 

PREMIER  MÉTÉOROLOGISTE  D'ÉTAT 


Les  premières  tentatives  suédoises,  de  confier  un 
météorographe  à  des  avions,  furent  faites  durant  les 
années  1921-1922  sur  la  ligne  aérienne,  créée  par  la 
direction  des  forces  hydrauliques,  au  nord  de-  la  Suède 
entre  Porjus  et  Suorva.  Bien  qu’une  exploitation  aérienne 
de  caractère  commercial  comme  celle-ci  11e  comporte 
pas  de  grandes  altitudes,  les  expériences  ont  donné  des 
résultats  très  satisfaisants,  en  ce  qui  concerne  le  côté 
technique  des  sondages.  Plus  tard,  grâce  à  l’initiative 
prise  par  le  directeur  en  chef  de  l’Institut  hydrographique 
et  météorologique  et  au  concours  bienveillant  des  auto¬ 
rités  militaires,  des  sondages  régu¬ 
liers  en  avion  ont  été  effectués  au 
champ  d’aviation  militaire  de 
Malmslâtt  (lat.  58°,  4  N-  —  long- 
i5°,  6  E.  Gr.)  depuis  la  fin  de 
l’année  1923.  La  première  année 
d’essais  a  permis,  dans  une  certaine 
m'esure,  de  juger  de  l’eflicacité 
de  cette  méthode  de  sondages,  qui, 
dans  une  large  proportion,  semble 
pouvoir  remplacer  les  méthodes 
antérieures  de  sondage  régulier  au 
moyen  de  cerfs-volants  et  de  bal¬ 
lons  captifs. 

Les  Météorographes. 

Les  météorographes  employés, 
du  type  Kleinschmidt,  étaient  sus¬ 
pendus  à  l’aide  de  ressorts  d’acier 
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ou  d’amortisseurs  en  caoutchouc  lixés  aux  deux  montants 
extrêmes  d’un  biplan.  On  a  ainsi  pu  se  garder  contre  des 
influences  parasites  sur  la  pression,  la  température  et  l’hu¬ 
midité  vraies  des  couches  atmosphériques  parcourues.  Le 
diagramme  donné  plus  loin  montre  la  netteté  des  cour- 
bes  tracées  et  l’élimination  des  vibrations  réalisées  par 
cette  installation.  La  vérification  des  météorographes  en 
usage  se  fait  encore  à  l’Institut  hydrographique  et 
météorologique  de  Stockholm  et  cela  à  plusieurs  reprises 
dans  le  courant  de  l’année.  Les  courbes  de  vérification 
des  instruments  enregistreurs  n’ont  varié  que  très  peu, 

excepté  dans  les  cas  où  l’on  a  eu 
des  changements  à  faire  dans  le 
système  des  leviers. 

Exécution  des  sondages. 

L’ascension  aérologique  est  ordi¬ 
nairement  faite  au  commencement- 
des  vols  journaliers  et  la  plupart 
des  aviateurs  militaires  eii  service 
ont  participé  à  ces  vols  aérologi¬ 
ques.  Les  observations  comparati¬ 
ves  faites  au  niveau  du  sol  à  l’aide 
du  baromètre  à  mercure  et  du 
psychromètre  à  aspiration,  comme 
aussi  le  dépouillement  des  courbes 
enregistrées  après  l’atterrissage, 
sont  faits  au  champ  d’aviation  par 
le  personnel  militaire  qui  a  suivi 
un  cours  spécial  de  météorologie. 


L installation  du  météorographe 
à  bord  d’un  biplan  militaire  suédois. 


L’AÉRONAUTIQUE. 


1(32 


Statistique  des  ascensions  aérologiques  à  Malmsldt t . 


1923. 

1924. 

TOTAL. 

NOV.  |  DUC. 

J  A  NV. 

FKV. 

MARS. 
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JUIN. 

.JUILL. 
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SEPT. 

OCT. 

NOV. 
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Dépouillement  des  sondages. 

Le  résultat  du  sondage  est  expédié  par  télégramme  à 
V Institut  hydrographique  et  météorologique  de  Stockholm 
et  est  aussi  reproduit  dans  le  radiogramme  international 
«  Météo  Suède  »  de  l’après-midi  à  i34o  T.  M.  G.  On 
donne  les  points  caractéristiques  de  la  courbe  de 
température  et  les  valeurs  correspondantes  de  l’humidité, 
de  la  pression  et  de  l’altitude,  celle-ci  évaluée  par  un 
procédé  graphique.  Ce  mode  de  représentation  s’écarte 
du  schéma  international,  mais  offre  dans  les  conditions 
actuelles  plus  de  garanties  d’obtenir  une  représentation 
réelle  de  la  variation  que  subit  suivant  l'altitude  l’élément 
principal,  la  température,  que  la  méthode  avec  altitudes 
fixes  recommandée  par  la  Commission  internationale. 

Statistique  des  sondages. 

Les  tableaux  ci-dessous  permettent  de  constater  la 
régularité  obtenue  pendant  cette  première  période. 


Nombre  cl’ ascensions  à  différentes  altitudes. 


ALTITUDE. 

NOV.  1923 

A  Disc.  1924. 

POU R CENT AGE 

DU  TOTAL 

Au-dessus  de  5ooom . . . 
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6 

Au-dessous  de  2000 . 

G 

l8 

Total . 

217 

Les  jours  de  service  pendant  cette  époque  sont  au 
nombre  d’environ  36o,  en  sorte  que  le  nombre  total  des 
ascensions  aérologiques  représente  en  réalité  60  pour  ioo 
de  Ions  les  jours  de  vol.  Les  conditions  atmosphériques, 
et  surtout  le  brouillard  au  niveau  du  sol,  ont  empêché 
tout  vol  dans  2  pour  100  seulement  de  ces  jours  de 
service;  les  autres  (4o  pour  100  environ)  ont  été  gênés 
par  un  plafond  bas  au-dessous  de  2oom.  Quant  aux  alti¬ 
tudes  atteintes,  le  maximum  réalisé  de  54oom  11’est.  pas 


très  considérable,  le  record  actuel  d’altitude  en  avion 
étant  d’environ  12  ooom.  Dans  les  trois  quarts  à  peu 
près  des  ascensions,  on  a  néanmoins  atteint  une  altitude 


Baro-thermo-hy  grog  ranime  pris  en  avion 
à  Malmslatt  le  26  janvier  192a. 


variant  entre  3ooo  et  j5oom,  c’est-à-dire  qu’on  a  parcouru 
les  régions  intermédiaires  de  ta  troposphère. 

Résultats. 

Les  températures  extrêmes  et  la  fréquence  des  dilTé- 
rentes  températures  dans  les  couches  supérieures  doivent 
attirer  l’attention.  Le  graphique  de  la  page  iü3  donne  la 
fréquence  des  températures  observées  (de  ioh  à  nh) 
de  décembre  à  février  et  de  juin  à  août  1924.  Les  tempé¬ 
ratures  des  mois  d’hiver  étaient  respectivement  de  i°,  6 
et  3°,  9  inférieures  à  la  moyenne.  Les  chiffres  corres¬ 
pondants  pour  les  mois  de  juin  et  juillet  étaient  chacun 
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de  i°,  4  au-dessous  de  la  moyenne;  le  mois  d’août  était 
normal.  Pour  cette  année  plutôt  froide,  nous  trouvons 
dans  le  tableau  ci-dessous  les  températures  extrêmes  des 
deux  saisons  opposées  et  l’écart  de  température  pendant 
l’année. 


Températures  extrêmes  des  saisons  opposées. 
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Il  est  intéressant  de  constater  que  la  variation  annuelle 
des  températures  extrêmes  diminue  à  mesure  que  l’on 
s’élève  au-dessus  du  sol.  Dans  cette  série  d’ascensions, 
les  températures  observées  ont  varié,  pendant  les  deux 
saisons  opposées,  dans  un  intervalle  de  44°  9U  niveau 
du  sol.  L’écart  de  température  tombe  à  3o°  à  3ooom. 
A  cette  altitude,  les  observations  indiquent  une  augmen¬ 
tation  d’écart  annuel  de  température,  en  conformité 
avec  le  résultat  des  recherches  approfondies  de  M.  E.  C.old 
(The  International  Kite  and  Balloon  Ascents,  Geophysical 
Memoirs  n"  5,  Meteorological  Office ,  London ,  i g 1 3).  Dans 


Variation  annuelle  de  température  à  différentes  hauteurs. 
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le  tableau  ci-dessus,  j’ai  réuni  les  résultats  de  M.  Gold 
pour  l’Europe  centrale  (Strasbourg,  Munich,  Berlin, 
Vienne)  et  nord-ouest  (Angleterre.  Ucelc,  Paris,  Ham¬ 


bourg)  avec  les  valeurs  moyennes  des  mois  de  janvier- 
février  et  celles  des  mois  de  juillet-août  pour  Malmslâtt, 
la  différence  entre  les  deux  moyennes  étant  1  amplitude 
annuelle. 


à  différentes  altitudes. 

Le  refroidissement  par  rayonnement  de  la  terre  en 
hiver  et  réchauffement  par  insolation  en  été,  plus  consi¬ 
dérables  pour  les  continents  que  pour  les  mers,  se  tra¬ 
duisent  par  l’amplitude  annuelle  de  température  si 
grande  au  niveau  du  sol  pour  les  stations  de  I  Europe 
centrale  et  aussi  pour  1  intérieur  de  la  Suède  méridionale. 
Au-dessus  de  aooom,  l’influence  thermique,  due  a  la 
répartition  des  terres  et  des  mers,  diminue  rapidement. 
C’est  ainsi  qu’à  2000111,  et  jusque  dans  les  couches  supé¬ 
rieures,  l’amplitude  de  température  est  a  peu  près  la 
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même  pour  les  stations  maritimes  et  continentales. 
L  amplitude  de  la  température  présente  une  allure  carac¬ 
téristique  suivant  l'altitude  pour  toutes  les  séries.  Fdle  a, 
en  effet,  un  minimum  de  valeur  à  environ  2ooom.  augmente 
à  nouveau  jusqu’à  7  à  8km  pour  décroître  à  la  limite 
où  l’on  entre  dans  la  zone  isotherme,  c’est-à-dire  à  la 
limite  entre  la  troposphère  et  la  stratosphère  ;  dans 
celle-ci,  l’amplitude  tombe  à  la  moitié  de  la  valeur 
observée  à  la  surface  de  la  terre.  Le  minimum  d’amplitude 
à  l’altitude  de  2km  s’explique  surtout  par  le  fait  que  la 
condensation  de  la  vapeur  d’eau  dans  les  courants 
ascendants  des  régions  basses  commence  à  une  altitude 
moins  élevée  en  hiver  qu’en  été.  La  chaleur  de  condensa¬ 
tion  libérée  atténue  l’abaissement  de  température  suivant 
l’altitude  jusqu’aux  environs  de  l’altitude  ci-dessus  en 
hiver,  tandis  que  la  même  influence  ne  se  fait  sentir 
qu  à  une  altitude  plus  élevée  en  été.  À  un  certain  degré, 
le  même  effet  se  retrouve  au  niveau  le  plus  élevé  de  la 
condensation  au-dessus  de  8km,  celui  des  cirrus,  qui,  en 
réalité,  se  trouve  plus  élevé  en  été  qu’en  hiver. 

Application  aux  records  d’altitude. 

Dans  ce  qui  précède,  j’ai  touché  quelques  résultats 
pratiques  des  sondages  de  l’atmosphère  applicables  à  la 
navigation  aérienne.  Il  convient  également  de  signaler 
leur  signification  dans  l’élaboration  du  règlement  inter¬ 
national  actuel  pour  l'appréciation  des  records  d’alti¬ 
tude.  A  l’heure  actuelle  où  la  pression  seule  est  prise 
comme  point  de  départ  pour  l’appréciation  des  perfor¬ 
mances  d  altitude,  un  sondage  non  seulement  de  la 
pression  mais  aussi  de  la  température  est  nécessaire 
pour  assurer  une  détermination  aussi  exacte  que  possible 
de  la  pression  minimum  réalisée  pendant  le  vol.  Si  la 
technique  exige  à  l’avenir,  comme  le  colonel  Renard  l’a 
indiqué  à  la  Conférence  de  la  F.  A.  /.,  qu’au  lieu  de  la 
pression,  la  densité  de  l’air  soit  prise  comme  critérium 
îles  performances  d’altitude,  un  sondage  complet  analogue 
a  ceux  que  l’on  effectue  dans  un  but  aérologique  deviendra 
indispensable. 

Le  graphique  ci-contre  montre  la  variation  d’al¬ 
titude  moyenne  de  trois  niveaux  de  pression  cons¬ 
tante,  c’est-à-dire  de  45o,  3oo  et  i5omm,  ainsi  que  celle 
de  la  densité  de  l’air  à  ces  mêmes  niveaux  dans  des 
conditions  différentes  de  température  au-dessus  de 
Malmslàtt  pour  l’un  de  ces  niveaux  et,  pour  les 
deux  niveaux  supérieurs,  au-dessus  des  Iles  Britan¬ 
niques  (station  anglaise  Benson).  Je  dois  à  l’obli¬ 
geance  de  M.  L.  11.  G.  Dines  l’ensemble  d’observations 
à  des  altitudes  très  élevées,  recueillies  par  ballons-sondes 
en  Angleterre  pendant  l’année  1928.  Les  hauteurs 
moyennes  calculées  par  M.  Soreau  (voir  Table  de  conver¬ 
sion  des  pressions  barométriques  en  altitude  annexée 


aux  règlements  généraux  de  la  F.  A.  Paris,  1920) 
donnent  une  représentation  assez  exacte  des  hauteurs 
réelles,  sous  des  conditions  moyennes  de  température  à 
Malmslàtt,  mais  sont  trop  faibles  pour  les  conditions 
moyennes  au-dessus  de  Benson.  Ceci  tient  à  ce  que  les 
observations  de  la  haute  atmosphère  sur  lesquelles  la 
table  est  basée  ont  été  en  majeure  partie  au-dessus  des 
continents. 


Variation  de  l’altitude  (II) 

des  niveaux  de  pression  de  po,  3oo  et  i5o[m"  et  de  la  densité  (?)  aux 
mêmes  niveaux  en  fonction  de  la  température  moyenne  de  la  colonne 

d’air  au-dessous. 

Le  caractère  le  plus  marqué  des  courbes  de  densité 
de  l’air  à  un  niveau  dépréssion  constante  (voir  ci-dessus) 
consiste  en  ce  qu’elles  ne  varient  que  d’une  quantité 
minime  dans  la  couche  la  plus  haute  dans  des  con¬ 
ditions  de  température  variables  dans  la  troposphère 
au-dessous  de  cette  couche,  ce  qui  s’explique*  par  la 
faible  variation  annuelle  de  température  à  ces  altitudes 
de  1 1  à  1 2 km,  qui  ressort  du  tableau  des  variations 
annuelles  de  température.  f.  LINDHOLM. 
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La  consécration  d’une  méthode  de  navigation 

De  Paris  à  Gao  avec  la  mission  de  Govs 

Par  Y.  LE  PRIEUR 

CAPITAINE  DE  CORVETTE  DE  RÉSERVE 


lfiD 


Embarqué  comme  navigateur  sur  le  Roland-Garros , 
notre  rôle  s’est  borné  à  la  mise  en  œuvre  (les  moyens  mis 
à  bord  pour  Je  service  de  navigation. 

Organisation  du  poste  de  navigation. 

Les  instruments  de  navigation  comprenaient  sur  le 
Roland-Garros  (l)  comme  sur  le  J ean-Casale  :  en  Y  (fi g.  ci- 
contre),  un  compas  V ion  de  navigation  installé  dans  l’axe 
de  l’avion;  en  R,  un  compas  de  route  devant  le  pilote; 
en  N,  un  navigraphe  Le  Prieur  ;  en  T,  une  tablette  per¬ 
mettant  d’effectuer  commodément  sur  les  cartes  de  navi¬ 
gation  les  lectures,  marquages  du  point,  relèvements,  etc. 

Les  avions  choisis  se  prêtaient  particulièrement  bien  à 
l’installation  des  instruments,  grâce  à  l’emplacement 
confortable  et  spacieux  réservé  au  service  de  navigation 
à  la  partie  avant  de  la  carlingue. 

Le  navigraphe  [voir  p.  167  (J)]  étai  t  fixé  sur  le  rebord 
horizontal  formant  retrait  entre  le  vitrage  et  la  carlingue. 


Diagrammes  de  dérivé  enregistrés  par  le  navigraphe. 

En  haut,  tracés  par  temps  calme  obtenus  en  visant  des  crêtes  de  lames 
(étape  Ta iragoné-Ali canle)  ;  en  bas,  tracés  par  temps  agité. 


Une  découpure  appropriée  pratiquée  dans  ce  rebord 
permettait  d’effectuer  les  visées  au  collimateur. 

Le  trajet  à  parcourir  comportait  des  étapes  où  le 
parcours  pouvait  être  identifié  sur  le  sol  d’après  les 
détails  de  la  carte,  une  étape  sur  mer  de  200km,  et  des 
étapes  au-dessus  du  Sahara  sans  possibilité  d’identification. 

(')  Nous  profitons  de  cette  énumération  des  appareils  de  navigation  pour 
signaler  les  an  très  accessoires  qui  ont  participé  à  !  a  réussite  desd  tires  étapes 
accomplies  par  les  Blcriot  à  moteurs  Hispa.no  :  roues  Dhainau/t,  pneus 
Palladium ,  hélices  Bégy,  toiles  Dreyfus,  enduits  Avionine,  carbura- 


Les  parcours  faciles. 

Les  étapes  de  la  première  catégorie  étaient  celles  de 
Bue  à  Avord,  de  Perpignan  à  Alcazares,  d’Oran  à  Colomb- 
Beehar  et  à  Beni-Abbès,  enfin  de  Ouallen  à  Tessalit. 


Pour  ces  étapes,  la  méthode  de  navigation  a  toujours 
été  mixte  en  combinant  l’emploi  du  navigraphe  avec 
l’identification  des  points  survolés.  Le  navigraphe  a  per¬ 
mis  à  chaque  instant  de  connaître  la  force  et  la  direction 
du  vent  et  d’en  conclure  la  vitesse  par  rapport  au  sol. 
Cette  connaissance  permanente  du  vent  régnant  et  du 
cap  corrigé  était  une  garantie  pour  le  cas  où  l’identifica¬ 
tion  aurait  été  rendue  momentanément  impossible. 

En  mer. 

L’étape  en  mer  de  200km  a  été  conduite  uniquement 
au  navigraphe.  La  route  choisie  était  la  route  loxodro- 
mique  au  t85,  corrigée  au  180  à  cause  d’un  vent  reconnu 
de  i5km  au  départ,  de  10  à  l’arrivée  soufflant  de 
l’Est.  Cette  route  a  conduit  l’avion  à  2km  du  point  désiré, 
soit  une  approximation  de  1  pour  100. 

teurs  Claudel. bougie? Ponsot,  magnélos£'a/mson,démarreurs  Letombe- 
Luchard  et  Bristol  en  combinaison,  pompes  A.M.,  radiateurs  André, 
injection  d’essence  Athmos  Malivert ,  compte-tours  Jaeger,  indicateurs 
de  niveau  Corset,  aérothermomètres  Fournier  et  extincteurs  Bouillon. 


L’AÉRONAUTIQUE. 


IM 

La  traversée  du  Sahara. 

Les  étapes  sur  le  Sahara  étant  les  plus  difficiles  au 
point  de  vue  navigation,  nous  les  détaillons  ei-après  : 

Béni- Abbés- Adrar.  —  Distance  à  parcourir,  320km. 

Route  loxodromique  au  compas,  1 45  +12  — 1  =  i56. 

On  se  proposait  au  cours  de  cette  étape  de  faire  la 
route  directe  en  laissant  la  piste  ordinaire  sur  la  gauche 
et  à  environ  3okm. 

Effectué  à  8h  5om,  sur  l’ordre  du  chef  de  mission,  un 


changement  de  route  de  20°  pour  se  rapprocher  de  la 
piste  (inquiétude  sur  la  marche  d’un  moteur). 

A  911  20m,  repris,  sans  repérage  du  sol,  la  route  directe 
estimée  et  corrigée  sur  Adrar;  ioho5m,  atterri  avec  une 
approximation  inférieure  à  ikm. 

A  noter  que  si  l’avion  avait  fait  la  route  directe  à  la 
boussole  sans  correction  de  vent,  l’écart  eût  été  de  65km 
à  droite. 

En  corrigeant  du  vent  reconnu  au  départ  (cas  où  l’on 


ïleunes  7‘jo 
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i't o  9*?5  4*9o  9'«o 
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Ve  n  u 


Tt  -8UIH5  o»  d  K* 


Le  diagramme  de  l'étape' Béni- Abbés- Adrar 


ni  *  î  i-. 


8,  disque,  mobile  autour 
de  15,  gradué  de  o  à  36o°, 
mû  par  vis  tangente 
actionnée  par  la  mani¬ 
velle  lJ;  10,  plateau,  s'emboîtant  dans  8  à  frottement  dur,  supportant 
une  I  eu  il  le  de  papier  maintenue  par  la  collerette  mobile  11  ;  12,  extré¬ 
mité  de  l’arbre  manivelle  9  reliée  par  flexible  au  répétiteur  placé  sous 
les  yeux  du  pilote;  15,  ligne  de  foi  de  l’aéronef;  A,  15,  C,  triangle  des 
vitesses  (C^sur  la  réglette  6);  on  donne  à  AB,  vitesse  de  l’aéronef  par 
rapport  a  l’air,  sa  valeur  exacte  en  déplaçant  le  chariot  de  manière  que 
l’index  13  vienne  en  regard  du  chiffre  de  la  vitesse  de  l’aéronef  par 
rapport  à  l’air,  lue  sur  la  réglette  14;  I5C,  force  et  direction  du  vent, 
est  lue  sur  le  papier;  AC,  vitesse  par  rapport  au  sol,  est  donnée  en 
grandeur  et  en  direction  par  la  réglette  6. 


Le  navigraplie  Le  Prieur. 

1,  tiges  guides  de  l’équi¬ 
page  mobile  portant  la 
bande  de  papier  2;  3,  étrier 
portant  le  collimateur  4 
relié  par  le  parallélogram¬ 
me  5  au  crayon  5  bis ;  6,  ré¬ 
glette  pi  votant  autour  d’un 
axe  A  porté  par  l’équipage 
mobile;  7,  fentes  à  viseur  ; 


''n 


aurait  été  censé  disposer  d’un  sondage  aérologique),  cet 
écart  eût  été  de  42km  à  droite. 

Etape  T essalit- Niger.  —  Distance  à  parcourir,  45okm. 

Route  loxodromique  au  compas,  197  -f-  1 1  — 1  =  y.07. 

Cette  route  était  tracée  de  façon  à  atteindre  un  point 
précis  du  Niger  situé  à  mi-distance  entre  Bourem  et 
Gao. 

Route  rectiligne,  sans  incidents  de  navigation.  Passés 
à  4km  du  point  voulu,  soit  une  approximation  de  1  p.  100 
du  parcours. 

A  noter  que  si  l’avion  avait  fait  la  route  directe  à  la 
boussole  sans  correction  de  vent,  l’écart  eût  été  de  i3km 
à  droite. 

En  corrigeant  du  vent  reconnu  au  départ,  cet  écart  eût 
été  de  82 km  à  gauche. 


Conclusions. 

Au  cours  de  cette  navigation  de  longue  durée  faite  de 
Paris  à  Gao  au  navigraplie,  l’expérience  a  permis  de 
confirmer  les  résultats  déjà  acquis  en  service  courant  sur 
les  dirigeables  de  la  Marine  militaire  ainsi  que  ceux  cnre- 
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gistrés  à  ])ord  d’un  Goliath  au  cours  d’un  vol  de  12  heures 
effectué  sur  le  trajet  Paris-Amsterdam  et  retour  dans  des 
conditions  atmosphériques  particulièrement  délicates. 

Ces  résultats  sont  : 

—  la  possibilité,  même  dans  les  cas  défavorables  (désert, 
mer),  d’effectuer  des  visées  sur  des  points  que  le  colli¬ 
mateur  peut  suivre; 

—  la  possibilité  de  maintenir  un  avion  sur  sa  route  directe 
à  ±  1.  pour  100  (soit  un  écart  en  angle  de  zh  un  demi- 
degré)  par  des  moyens  simples  et  quasi  automatiques  ; 

—  le  contrôle  permanent  du  vent  régnant  rendant 


utdes  (correction  de  route,  vitesse  par  rapport  au  sol), 
ce  qui  constitue  une  supériorité  par  rapport  à  la  méthode 
d’emploi  des  cinémodérivomètres,  laquelle  est  tributaire 
de  l’altitude  et  introduit  dans  la  vitesse  par  rapport  au 
sol  les  erreurs  d’appréciation  commises. 

Faisons,  enfin,  deux  remarques  d’ordre  général  : 

—  L’utilisation  de  bonnes  jumelles  est  indispensable  à 
la  reconnaissance  du  sol.  De  tels  instruments  devraient 
être  réglementaires  à  bord  d’avions  effectuant  de  pareils 


parcours. 

—  Nécessité  d’avoir 


à  bord  un  loch  aérien  précis  afin 


presque  inutiles  les  sondages  aérologiques  au  départ, 
sondages  dont  la  valeur  est  locale  et  momentanée. 

Il  est  intéressant  de  noter  que  la  méthode  de  déter¬ 
mination  du  point  de  vent  par  deux  crochets  de  sondage 
est  indépendante  de  l’altitude  et  que  cette  méthode 
donne  correctement  d’un  seul  coup  toutes  les  données 


(b  Nous  en  rappelons  ici  brièvement  le  principe  général  déjà 
décrit  dans  le  numéro  8  de  L'Aéronautique  : 

Le  navi graphe  permet  d’aller  d’un  point  à  un  autre  sans  s’écarter 
de  la  ligne  droite  qui  les  joint,  malgré  les  différents  vents  rencontrés 
en  route  et  dans  l’ignorance  desquels  le  pilote  est  au  départ.  Ces 
vents  sont  décelés  et  déterminés  au  fur  et  à  mesure  par  le  na\i- 
graphe,  qui  en  déduit  la  dérive  et  le  cap  corrigé  à  suivre.  Le  pilote 
n’a  donc  à  se  préoccuper  que  de  maintenir  son  avion  sur  son  compas 
de  route  aux  caps  successifs  qui  lui  sont  indiqués  par  le  navigateur. 
Les  opérations  à  effectuer  par  ce  dernier  se  résument  à  ceci  : 
a.  Tracer  sur  la  carte  loxodromique  (carte  marine)  la  droite 
joignant  les  deux  points,  relever  au  rapporteur  l’angle  de  cette 
droite  avec  le  méridien  (cap  vrai),  y  ajouter  la  déclinaison  et  la 
variation  du  compas  pour  avoir  le  cap  au  compas.  C’est  ce  cap  au 
compas  que  le  pilote  devrait  suivre  si  le  vent  était  nul. 

h.  Orienter  le  plateau  à  friction  portant  le  disque  de  papier  de 
manière  que  son  index  indique  le  cap  au  compas  sur  la  rose  des 
vents  du  navigraphe 

Orienter  cette  rose  de  façon  que  les  deux  index  soient  en  coïnci¬ 
dence. 


de  déterminer  avec  précision  l’élément  vitesse  par  rap¬ 
port  au  sol  d’une  manière  plus  sure  qu’en  utilisant  l’alti¬ 
tude  estimée  toujours  difficile  à  garantir.  On  sait  que  la 
connaissance  aussi  exacte  que  possible  de  la  vitesse  pat- 
rapport  au  sol  est  une  des  meilleures  garanties  de  sécurité 
dans  l’accomplissement  des  étapes.  Y.  LE  PRIEUR. 


c.  Dès  que  le  pilote  est  en  mesure  de  faire  route,  il  gouverne  en 
prenant  pour  premier  cap  au  compas  celui  indiqué  par  le  navi¬ 
graphe. 

cl.  Le  navigateur,  ayant  ensuite  placé  la  vitesse  propre  de  l’avion, 
trace  les  diagrammes.; dè  dérive  et  la  première  droite  correspondante, 
prescrit  le  changement- de  route  da-kÿ  le  sefis  opposé  à  celui  de  la 
dérive  constatée  etstrace  la  deuxième  droite. 

Le  recoupement  de  ces  deux  droites  donne  le  point  de  vent,  ce 
qui  permet  la  détermination  immédiate  de  la  force  et  de  la  direc¬ 
tion  du  vent  ainsi  que  du  cap  corrigé. 

En  suivant  ce  cap,  l’avion  suivra  la  route  directe  tant  que  le 
vent  ne  changera  pas. 

e.  Chaque  demi-heure,  le  navigateur  procède  à  un  sondage,  opé¬ 
ration  de  courte  durée  consistant  à  faire  effectuer  à  l’avion  un  cro¬ 
chet  à  droite,  puis  un  crochet  à  gauche,  au  cours  desquels  le  navi¬ 
gateur  détermine  deux  nouvelles  droites  de  dérive  et  le  nouveau 
vent. 

Cette  méthode  permet  de  tenir  constamment  à  jour  la  valeur  du 
vent  et  la  route  corrigée  à  suivre  pour  se  maintenir  sur  le  trajet 
direct. 


L’AERONAUTIQUE. 


1 08 

La  double  traversée  du  Sahara  par  l’aviation  d’A.  0.  F. 


On  connaît  l’admirable  travail  poursuivi  depuis  1920 
par  l’Aviation  de  l’Afrique  occidentale  française,  qui 
a  abouti  à  la  jonction  à  travers  le  Désert  entre  l’A.  0.  F. 
et  l’Algérie,  sous  la  direction  du  lieutenant-colonel  Tulasne. 

A  la  fin  de  1924?  la  traversée  complète  fut  décidée.,  et 
le  25  décembre,  trois  Breguet  i4,  moteur  Renault  3oo  HP, 
quittaient  Dakar,  pilotés  par  le  capitaine  Gama,  le  lieu¬ 
tenant  Michel,  l’adjudant-chef  Cadoux,  accompagnés  des 
mécaniciens  sergents  Berg  et  Hiltenfick,  caporal  Mobèche; 
le  lieutenant-colonel  Tulasne,  dirigeait  l’expédition. 

A  la  suite  de  pannes  de  l’avion  Michel,  l’expédition 
s’arrêtait  deux  fois  entre  Gao  et  Tessalit;  la  seconde  fois, 
la  brume  et  l’heure  tardive  obligèrent  les  aviateurs  à 
passer  sur  place  la  nuit  dans  une  région  peu  sûre. 

Le  lendemain,  deux  des  avions  gagnaient  Tessalit,  et 
l’un  d’eux  revenait  dépanner  le  lieutenant  Michel  pen¬ 
dant  que  le  lieutenant-colonel  Tulasne  et  le  capitaine 
Gama  atteignaient  Kidal. 

Du  3o  décembre  au  1 5  janvier,  les  avions  ont  été  arrêtés 
autour  de  Tessalit,  pour  escorter  éventuellement  le  roi 
des  Belges  qui  devait  inaugurer  la  ligne  Citroën. 

Pendant  ce  temps  des  reconnaissances  de  la  région 
Tessalit-Kidal-Gao  ont  permis  de  fixer  une  méthode  de 
navigation  par  repères  sur  les  massifs  montagneux  et 
de  confirmer  l’impossibilité  de.  naviguer  au-dessus  du 
Sahara  par  brume  ou  vent  de  sable. 

Après  divers  contre-ordres,  les  avions  quittent  Gao 
le  i5,  Tessalit  le  18,  atteignant  Ouallen  et  couvrant 
5iokm  en  4h  4°m  de  navigation  vent  debout. 


Les  Breguet  14  ct'A.O.  F.  à  Tessalit, 
ravitaillés  par  une  chenille  Citroën. 


Cette  traversée  s’est  faite  avec  les  trois  avions  volant 
absolument  sans  se  quitter.  La  route  suivie  fut  celle  de 
la  piste  Citroën,  visible  avec  quelques  solutions  de 
continuité.  La  vue  des  montagnes  de  Tessalit  et  de 


l’Adrar  Jn-Ouezzal,  puis,  plus  au  Nord,  le  Tirak  Ta-Set- 
tefet.  l’Adrar  Kahalet,  l'in  Ikaou  ont  servi  de  repères. 
Enfin,  les  montagnes  caractéristiques  d’Ouallen  ont 
désigné  le  point  d’arrivée.  Même  après  la  disparition  de 


Dans  le  hangar  de  Bamako. 

La  mission  Tulasne  devant  l’avion  d’Arrachart  et  Lemaître.  De  gauche 
adroite:  lieutenant-colonel  Tulasne,  lieutenant  Arribaud,  commundani 
le  centre  de  Bamako,  capitaine  Gama,  adjudant-chef  Cadoux,  sergei  I 

mécanicien  Hiltenfick. 

la  piste  Citroën,  le  jalonnement  acquis  par  cette  traversée 
sera  utilisable  pour  naviguer  sur  ce  trajet. 

Le  19,  étape  de  45okm  d’Ouallen  à  Adrar  en  \  heures. 

L’avion  du  lieutenant  Michel  ayant  besoin  de  répara¬ 
tions.  les  deux  autres  partent  le  20  pour  Colomb-Béehar, 
en  suivant  facilement  une  piste  automobile  très  visible. 

Après  4h  4°m  de  vol,  les  avions  se  posaient  à  Colomb- 
Béehar,  à  6ookm  d’Adrar,  ayant  accompli  la  première 
traversée  aérienne  Sud-Nord  du  Sahara. 

Le  23,  en  3h  3om,  les  avions  ont  regagné  Adrar. 

Le  26  janvier,  trajet  Adrar-Ouallen  en  3h  i5m.  Le 
lendemain,  étape  Ouallen-Tessalit  en  3h  3om,  avec  quel¬ 
ques  difficultés,  par  suite  d’une  brume  de  sable,  de  la  forte 
dérive  et  de  l’efTacement  de  la  piste. 

L’étape  Tessalit-Gao,  le  28,  provoque  les  mêmes 
difficultés.  La  seconde  traversée  du  Sahara  est  terminée  : 
en  10  jours,  les  avions  ont  parcouru  sans  incident 
important  les  42°°km  de  zone  désertique  constituant  le 
voyage  aller  et  retour  Gao-Colomb-Béchar.  Le  retour 
s’est  continué  de  Gao  à  Niamey,  Ouagadougou,  Bamako 
et  Dakar,  avec  un  parcours  total  de  12  oookm.  Au 
cours  du  voyage,  les  avions  d’A.  0.  F.  ont  pris  contact 
avec  la  Mission  de  Goys  et  l’équipe  Arrachart-Lemaître. 

Indépendamment  de  la  très  belle  démonstration  de 
pilotage  et  de  matériel,  ce  voyage  a  permis  de  recueil¬ 
lir  les  plus  utiles  observations  pour  la  fixation  des  itiné¬ 
raires  en  vue  des  liaisons  de  l’Afrique  du  Nord  au  Niger. 
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L'arrivée  cV Arrachart  et  Lemaître  à  Villacoublay . 

Il  nous  paraît  intéressant,  à  ce  propos,  d’indiquer  les  accessoires,  qui  ont  contribué  au  succès  de  l’avion  lire  guet  et  du  moteur  Renault  :  toiles 
Dreyfus,  pneus  Hutchi nson .  hélice  Iialier ,  licence  Breguet ,  carburateurs  Zénith,  bougies  Ponsot,  magnétos  S.  E.  F.,  démarreur  Vie/  et 
Schneebeli,  pompe  à  main  Gvers,  compte-tours  Jaeger,  jaugeur  Spirobloc  Gonnet ,  pompes  A.  M. ,  manomètre  d’huile  Bourdon ,  aérothermo¬ 
mètre  Fournier ,  compas  Morel ,  altimètre  Aéra ,  indicateur  de  vitesse  Badin,  montres  Ullmann,  Aérophone  et  parachutes  Robert. 


Le  retour  d’Arrachart  et  Lemaître 


Le  2.4  mars,  les  capitaines  Arrachart  et*  Lemaître  ont 
terminé  leur  grand  voyage  d’Afrique,  raid  de  12  oookm, 
dont  nous  résumons  les  étapes. 

3  et  4  février,  Etampes-Villa  Cisneros  avec  parcours 
de  3i66km,  3oo,  constituant  officiellement,  sinon  effec¬ 
tivement,  le  record  de  la  distance  en  ligne  droite.  En  fait, 
l’itinéraire  a  été  Madrid,  Cordoue,  phare  de  Cadix,  Tra- 
falgar,  cap  Spartal,  Casablanca,  Mogador,  passage  en 
mer  jusqu’à  Agadir  en  raison  du  plafond  très  bas  (ioom), 
cap  Juby,  côte  du  Rio-de-Oro.  Altitude  maxima,  i3oom. 
Le  lendemain,  étape  Villa  Cisneros-Dakar  (78okm). 

Le  surlendemain,  Dakar-Kaves,  mais,  le  moteur  ayant 
chauffé,  il  fut  décidé  de  faire  de  nuil  les  étapes  suivantes. 
Quelques  réparations  ont  été  faites  à  la  canalisation 
d’essence  et  à  une  magnéto.  L’attente  d’un  mécanicien, 
appelé  de  Dakar,  a  prolongé  le  séjour  à  Rayes. 

Le  17  février,  Raves-Bamako,  54okm  en  3h  i5m,  puis  le 
lendemain,  trajet  Bamako-Tombouctou,  85okm  en  6  heures. 

Le  20,  après  un  faux  départ  (carburateur  bouché), 
l’avion  s’envole  à  6h  pour  Adrar  ;  mais,  après  avoir 
passé  sur  Tabankor,  les  pilotes  s’engagent  sur  une  mau¬ 
vaise  piste.  A  3o  ou  4okm  à  l’ouest  de  Tessalit,  ils  sont 
assaillis  par  un  vent  d’ouest  soufflant  en  tempête  et  sou¬ 
levant  le  sable.  Ne  trouvant  pas  Ouallen  ni  la  piste,  ils 
décident  à  i6h  de  marcher  droit  vers  le  Nord.  A  i8h, 
l’essence  étant  épuisée,  ils  atterrissent  assez  facilement 
dans  le  désert  près  d’Aïn-Mezzeur,  à  i5okm  au  sud  d’El 


Goléa,  ayant  couvert  ic)5okm  en  12  heures.  Après  une 
nuit  froide  et  pénible  et  différentes  péripéties,  les  pilotes 
rencontrent  un  Arabe  qui  les  conduit  à  El  Goléa,  à  25okm 
au  sud  de  Gardaïa.  Le  dépannage  est  fait  à  l’aide  d’auto¬ 
mobiles  à  6  roues  et  l’avion  est  retrouvé,  après  17  jours 
d'abandon  dans  le  désert,  absolument  dans  l’état  où  il 
avait  été  laissé.  Après  réparation  d’un  pneu  et  de  la  toile 
d’un  plan,  avaries  d’atterrissage,  l’avion  repart  le 
9  mars  et  atterrit  à  El  Goléa,  i5okm  en  58  minutes. 

Les  étapes  suivantes  ont  été  :  El  Goléa-Alger  (10  mars), 
700km  en  6  heures;  Alger-Oran,  370km  en  2  heures,  le  i3; 
Oran-Fez,  47okra  en  2  heures,  le  17;  Fez-Casablanca, 
270 km  en  ih45m,  le  18;  Casablanca-Barcelone,  i3ookm, 
les  21  et  22;  Barcelone-Bron,  600 km  en  5h  3om,  le  23,  et, 
le  24,  arrivée  triomphale  à  Villacoublay. 

L’avion,  nettoyé  simplement  à  Bron,  a  été  reconnu 
absolument  intact  et  il  était  difficile  d’imaginer  à  l’ar¬ 
rivée  que  cet  appareil  terminait  un  voyage  aussi  consi¬ 
dérable,  avec  5o  jours  passés  en  Afrique,  dont  un  grand 
nombre  en  plein  désert,  exposé  à  toutes  les  intempéries, 
à  la  chaleur,  au  sable.  Le  moteur  n’a  pas  été  changé  pen¬ 
dant  cette  randonnée,  au  cours  de  laquelle  il  a  tourné 
pendant  près  de  100  heures.  11  est  à  noter  qu’il  n’y  avait 
pas  de  mécanicien  à  bord  et  que  ce  moteur  a  dû  recevoir 
au  hasard  des  étapes  les  soins  de  mécaniciens  qui  n’en 
avaient  pas  encore  la  pratique  ;  résultats  remarquables 
et  tout7 à  l’honneur  de  l’industrie  française. 
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Les  parachutes  d’avfon  en  France 

Nouvelles  conditions  d’ homologation 
Par  le  Lieutenant  P.  MAZER 


Depuis  longtemps  T  indust  rie  privée  et  le  Service 
Technique  de  V Aéronautique  se  sont  attachés  à  résoudre 
le  problème  du  parachute. 

L’utilité  du  parachute  à  bord  d’avion  n’est  plus  con¬ 
testée,  et  les  critiques  formulées  au  sujet  de  son  emploi 
cèdent  toutes  devant  l’expérience.  11  est  aussi  logique 
d’avoir  des  parachutes  sur  les  avions  que  des  bouées  de 
sauvetage  à  bord  des  bateaux. 

Les  recherches  poursuivies  ont  permis  de  mettre  au 
point  différents  appareils.  Leur  pliage  est  simple,  leur 
encombrement  réduit  et  chaque  aviateur  peut  mainte¬ 
nant  voler  muni  d’un  parachute. 

Le  concours  de  1924  a  révélé  une  amélioration  notable 
dans  la  construction  des  appareils. 

Cinq  parachutes  ont  subi  avec  succès  toutes  les  épreuves 
du  concours.  Leurs  performances  moyennes  ont  été  bonnes. 

Les  appareils  présentés  étaient  tous  pliés  dans  des  sacs 
rectangulaires  pouvant  s’adapter  facilement  aux  dos¬ 
siers  et  aux  sièges  des  avions. 

Devant  ces  résultats,  le  Service  Technique  de  V Aéro¬ 
nautique  a  reconnu  qu’il  était  nécessaire  de  considérer 


Parachute  S.  T.  Aé.  tancé  d'une  hauteur  de  t\r>w . 


Parachute  Oks. 

A  gauche1,  sac-siège  el  ceinture;  à  droite,  sac  dorsal. 


le  parachute  comme  un  appareil  de  bord,  indispensable 
à  l’équipçment  des  avions. 

Il  a  demandé  aux  constructeurs  de  parachutes  de  faire 
homologuer  leurs  appareils  pour  faciliter  le  contrôle  el 
l’identification  des  différents  modèles  employés. 

Le  règlement  du  S.T.Aé. 

Le  règlement  suivant  a  été  établi  : 

Tout  constructeur  de  parachute  désirant  faire  homo¬ 
loguer  son  appareil  doit  fournir  au  S.  T.  Aé.  : 

i°  Un  dessiii  d’ensemble  et  des  dessins,  cotés  de  détails 
du  parachute  à  homologuer,  du  sac  devant  le  contenir, 
de  la  ceinture  ou  harnais; 

■)°  Une  notice  descriptive  des  caractéristiques  et  du 
fonctionnement  des  appareils  présentés. 


L’AÉRONAUTIQUE. 


171 


Conditions  exigées  pour  l’homologation  : 

i°  L’appareil  doit  comporter  tous  les  accessoires  néces¬ 
saires  à  son  utilisation  à  bord  d’avion  : 

a.  enveloppe  étanche  à  la  poussière  el  aux  corps 
'étrangers;  b.  ceinture  ou  harnais;  c.  amortisseur  muni 
d’un  dispositif  de  sécurité  (l’amortisseur  n’est  pas  exigé). 

■>°  La  surface  de  sa  voilure  doit  être  supérieure  à  3om'. 

3°  Le  tissu  doit  avoir  une  résistance  de  3ookg  au  mètre. 

4°  Les  suspentes  doivent  résister  à  un  effort,  de  trac¬ 
tion  minimum  de  >A (n  étant  le  nombre  de  suspentes). 

5°  La  ceinture  doit  être  munie  de  tous  les  accessoires 
nécessaires  à  son  utilisation  (largage  rapide  .si  possible). 
La  résistance  de  l’ensemble  ne  doit  pas  être  inférieure 
à  ioookg. 

Aux  essais  en  vol,  quelle  que  soit  la  vitesse  de  l’avion, 
il  ne  faut  constater  : 

i°  aucun  raté;  2°  aucun  effort  à  l’ouverture  supé- 


Dispositif  d'ouverture  du  parachute  Robert 
appliqué  aux  parachutes  du  .S\  T.  Aé.  Détail  du  pincemeut  à 
exécuter  à  chaque  suspente.  Un  parachute  5.  T.  Aé.,  ancien 
modèle  ainsi  modifié,  lancé  d’un  avion  à  j5m  de  hauteur  s’est 
toujours  ouvert  en  crc6/ui:  il  est  toujours  arrivé  au  sol  avec 
sa  vitesse  de  régime  de  jm,  5o  par  seconde. 

rieur  à  5ookg;  3°  une  vitesse  moyenne  de  descente  infé¬ 
rieure  à  5 m ,  5o  à  ht  seconde;  \°  aucune  déchirure  ou  rup¬ 
ture;  5°  aucun  incident  susceptible  d’indiquer  que  le 
principe  ou  la  réalisation  de  l’appareil  sont  su  jets  à  caution. 

Pour  les  appareils  destinés  spécialement  à  l’équipe¬ 
ment  des  avions  militaires,  on  exige,  en  outre  : 

i°  un  poids  maximum  de  7kg  (ceinture  non  comprise); 
•).°  un  encombrement  maximum  de  a5dm  (ceinture  non 
comprise);  3°  une  forme  rectangulaire  pour  le  sac  enve¬ 
loppe  (Sac  dorsal  au  maximum  :  longueur  6ocm  ;  largeur 
35cm :  épaisseur  i2cm.  Sac-siège,  au  maximum  :  lon¬ 
gueur  35cm;  largeur  .focm;  épaisseur  i  S>cm  i  ;  4°  un  poids 
maximum  de  3kg  pour  la  ceinture  complète. 

Exécution  des  essais  : 

Les  parachutes  présentés  doivent  porter  sur  le  bas  de 
1a  voilure  une  marque  d'identification  très  apparente, 


Parachutes  Robert. 

A  gauche,  sac  dorsal;  à  droite,  sac-siège  et  ceinture. 

indiquant  le  nom  du  constructeur  et  le  type  de  1  appareil. 

Les  fabricants  doivent  remettre  au  Service  Technique 
de  V Aéronautique  un  échantillon  du  tissu  de  la  voilure 
de  im  de  long  sur  om,  5o  de  large  et  un  échantillon  du 
cordage  des  suspentes  de  im  de  long. 

Les  essais  sont  faits  par  le  S.  T.  Aé.  :  au  Laboratoire 
d’essais  mécaniques  d  Issy-les-Moulineaux  pour  déter¬ 
miner  les  taux  de  résistances  des  étoffes,  des  cordages  et 
des  ceintures;  à  Villacoublay  avec  un  mannequin 
de  8okg  lancé  d’une  limousine  spécialement  aménagée 
pour  déterminer  les  performances  des  appareils. 

r- 

Parachutes  Blvnquier. 

Vfgauche,  sac  dorsal;  à  droite,  sac-siège. 
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Trois  parachutes  sont  homologués 

I  rois  coiistrucleurs  oui  actuellement  leurs  appareils 
homologués. 

o 

Les  performances  moyennes  de  ces  différents  para- 
elmles  sont  données  dans  le  tableau  suivant  : 


temps  \  il  esse  EIV»  tri 

Vppiireil.  d’ouverture.  de  descente.  à  l’ouverture. 

spe  m/scc  ks 

(h  s,  >ac  dorsal .  i  9/io  j,io  44‘) 

»  sac-siège .  •.>/,„  5,  10  4*56 

»  sac  rond .  •>  •’»/ 10  4.80  370 

Robert,  sac  dorsal  et 

dège .  1  9/Ut  5,20  3  56 

»  sac  rond  ....  ■>.  •/,„  5 ,5o  •><) j 

Rlfiiu/uier ,  sac-siège.  1  3 / , „  \ .  iiv  4  >(» 


(.es  appareils  présentent  toutes  les  garanties  de  bon 
fonctionnement  et  de  solidité.  Chaque  parachute  a  effectué 
six  ou  sept  descentes  sans  aucun  incident.  Le  plia«e, 
fait  sur  le  terrain  même,  n’a  jamais  modifié  les  temps 
d  ouverture  dans  des  proportions  notables. 

Les  parachutes  Ors. 

Les  parachutes  présentés  par  M.  Ors  sont  bien  étudiés 
et  permettent  leur  emploi  sur  presque  tous  les  avions 
existants.  L’ancien  pliage  en  sac  rond,  qui  était  long  et 
compliqué,  a  été  remplacé  par  un  pliage  simple  en  sac 


rectangulaire;  le  fonctionnement  de  ces  appareils  est 
resté  aussi  sûr.  L’une  des  illustrations  de  la  page  170 
représente  les  deux  modèles  de  parachutes  Ors. 

Les  parachutes  Robert. 

Les  parachutes  de  M.  Robert  ont  été  munis  d’un  dis¬ 
positif  intéressant.  Le  constructeur  a  câblé  le  bord  d’at¬ 
taque  de  la  voilure  avec  un  cordage  rigide.  Les  bords  du 
parachute  sont  pincés  à  hauteur  de  l’attache  des  sus¬ 
pentes  par  deux  coutures. 

Cette  modification  a  pour  efi’et  de  ménager  sur  le  bord 
de  la  voilure  de  petites  entrées  d’air  qui  facilitent  le 
déploiement  et  11e  sont  pas  aplaties  par  un  pliage  serré. 

Les  parachutes  Blanquier. 

Les  parachutes  de  M.  Blanquier  sont  à  ouverture  ra¬ 
pide.  Ce  type  de  parachute  a  été  notablement  renforcé,  sa 
surface  augmentée;  il  a  montré  une  grande  régularité. 

«S® 

Nous  croyons  donc  que  le  but  cherché  est  en  partie 
atteint.  Nous  possédons  des  parachutes  légers  et  peu 
encombrants,  dont  le  pliage  simple  assure  un  fonction¬ 
nement  sûr;  leur  emploi  est  pratique. 

I\  MA/. EK. 


Drouhin  gagne  le  Prix  Solex  pour  la  plus  faible  consommation 


La  Société  du  Carburateur  Solex  avait  créé  un  prix 
de  5o  ooofr  pour  le  premier  pilote  français  qui  aurait 
consommé  une  quantité  d’essence  et  d’huile  ne  dépas¬ 
sant  pus  1  kg  pour  voler  sans  escale  de  Pans  à  Rouen 
avant  le  ier  janvier  1925.  Au  cas,  qui  s’est  produit,  où 
cette  performance  n’aurait  pas  été  accomplie,  le  prix 
pouvait  être  attribué  au  pilote  ayant  effectué  avant  le 
1  er  avril  le  même  voyage  avec  la  plus  faible  consommation 
sans  pouvoir  dépasser  3kg.  Le  départ  devait  avoir  lieu 

d’un  point  à  l’intérieur  d’un  cercle  de  i5km  de  ravon 

*/ 

autour  de  la  cathédrale  de  Paris  et  l’atterrissage  en  un 
poin!  désigné  par  le  concurrent  à  l’intérieur  d’un  cercle 
de  iokm  de  rayon  autour  de  la  cathédrale  de  Rouen. 

Le  26  mars,  Maurice  Drouhin,  montant  un  mono¬ 
plan  Farinait  « Moustique »,  à  moteur  Salmson  16  IIP 
a  3  cylindres  en  V,  partait  de  l’aérodrome  de  la  Société 
Lorraine  à  Argenteuil  pour  aller  se  poser  à  Saint-Aubin- 
Lelloville,  sur  le  plateau  de  Boos,  au  sud-est  de  Rouen. 


La  distance  entre  les  deux  points  était  de  91 km  200. 

Parti  à  9k  55m  malgré  un  fort  vent  de  côté  avec 
rafales  qui  devait  devenir  plus  favorable  en  direction 
dans  la  fin  du  voyage  et  qui  a  contribué  à  plusieurs 
reprises  par  ascendance  sur  les  falaises  de  la  Seine  à 
faire  gagner  de  la  hauteur  à  l’avion  avec  moteur  au 
ralenti.  Drouhin  s’est  posé  exactement  au  point  indiqué 
à  Ilh  22ln. 

La  consommation  en  poids  déterminée  au  Labo¬ 
ratoire  des  Arts  et  Métiers  a  été  de  ioog,  8  pour  l’huile 
et  de  2kg  81 7g,  3  pour  l’essence,  plus  4g>  9  pour  les  7e111' 
représentant  l’injection  des  cylindres  au  dépari,  soit  au 
total,  2kg,  92.I.  Le  pilote  a  utilisé  le  moteur  Salmsan  1/9-3 
avec  magnéto  Salmson,  carburateur  Solex,  essence 
Desmarais  et  huile  de  ricin.  Camus. 

Cette  performance,  assez  inattendue  présente  un  réel 
intérêt  et  il  serait  souhaitable  d’en  revoir  la  formule  avec 
les  modifications  qui  provoqueraient  un  nouveau  progrès. 
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En  haut  à  gauche,  un  longeron  d’ancienne  manière  avec  semelles  en  acier  et  âmes  en  alliage  léger;  le  plis¬ 
sement  transversal  de  l  ame  ne  lui  permet  pas  d’encaisser  les  efforts  de  flexion  et  elle  sei  t  uniquement  à 
maintenir  l’écartement  des  semelles  et  a  transmettre  les  efiorts  tranchants.  Sur  la  même  ligne  et  à  côté,  un 
longeron  en  acier  avec  trous  d’allègement  à  bords  relevés:  poids  par  mètre  courant  :  700K.  â  droite,  le  mode 
d’attache  d’un  longeron  au  fuselage.  En  bas  et  à  gauche,  un  nœud  de  fuselage.  A  côté,  la  fixation  d’une 
nervure  à  un  longeron;  noter  comment  la  nervure  prend  appui  en  plusieurs  points  sans  qu’il  y  ait  à  pratiquer 
dans  le  longeron  des  trous  qui  l'affaibliraient;  il  suffit  de  mettre  la  nervure  en  place  et.  de  boulonner  le 
montant  de  gauche  de  la  nervure.  A  droite,  longeron  réparé  a  l’aide  dune  tôle  fixée  par  des  boulons 
passant  à  travers  les  trous  réservés  dans  le  longeron  a  l’aide  de  rivets  creux.  (Extrait  de  7 he  Steel  Cons¬ 
truction  of  Aéroplane,  par  M.  U.  Harper,  édité  par  The  University  Press  à  Glasgow). 


Avions  en  acier 


Il  vient  de  paraître  un  intéressant  ouvrage  de  M.  Ilarry  Harper 
sur  l’emploi  en  Angleterre  de  l’acier  pour  la  construction  des 
avions,  dont  nous  extrayons  les  quelques  renseignements  ci-  après; 

C’est,  le  manque  de  spruce  qui  a  conduit,  pendant  les  hostilités, 
à  développer  l’emploi  du  tube  d’acier.  Après  le  tube  enroulé  en 
acier  doux  insuffisamment  résistant  et  le  tube  sans  soudure  en 
acier  à  haute  résistance  mais  trop  lourd,  on  eut  recours  aux 
tubes  formés  par  assemblage  de  tôles  fines  ondulées  longitudinale¬ 
ment.  Le  major  Wylie,  spécialiste  de  la  question,  réalisa  des  longe¬ 
rons  en  tôle  de  jL  de  millimètre  pesant  17  pour  roo  de  moins  qu’un 
longeron  en  bois,  d’une  résistance  à  la  flexion  5o  fois  plus  grande 
et  de  même  rigidité.  Le  principe  constructif  était  de  cintrer  longi¬ 
tudinalement  des  bandes  d’acier  de  sorte  que  leur  section  transver¬ 
sale  soit  un  arc  ou  une  courbe  sinueuse.  Il  fallait  déterminer  le 
rayon  de  courbure  de  chaque  arc  ou  de  chaque  ondulation  de  la 
courbe  sinueuse  et  le  nombre  des  ondulations,  pour  une  largeur 
donnée,  propres  à  donner  la  résistance  cherchée.  Cet  officier  établit 


que,  pour  un  effort^ de’compression  de  par  millimètre  carré, 

le  rayon  de  courbure  des  ondulations  ne  devait  pas  dépasser  Go  fois 
l’épaisseur  de  la  tôle  ni  même  3o  fois  pour  un  travail  de  qualité 
courante,  sinon  on  obtenait  des  déformations  locales  sous  de- 
efforts  de  compression  relativement  minimes.  Pour  éliminer  cette 
faiblesse,  on  a  cintré  la  bande  en  deux  ou  plusieurs  surfaces  cylin¬ 
driques  se  raccordant  par  ligne  de  rebroussement.  On  a  évité  les 
plissements  transversaux  en  donnant  aux  ondulations  longitu¬ 
dinales  une  profondeur  suffisante  ou  en  augmentant  la  courbure 
générale  de  la  tôle,  ou  encore  à  l’aide  de  cadres  transversaux  de 
raidissement  placés  aux  nœuds  et  dans  les  intervalles. 

L’étude  de  l’aile  métallique  a  été  poursuivie  par  Armstrong 
Whitworth  qui  a,  notamment,  réalisé  un  mode  satisfaisant  de 
fixation  des  nervures  au  longeron,  problème  difficile  car  si  1  on 
perce  des  trous  dans  le  longeron  pour  le  passage  de  rivets,  ils 
doivent  être  faits  avec  grande  précision  de  façon  que  les  rivets  les 
remplissent  complètement,  sinon  on  a  des  déformations  de  la  tôle. 
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Le  paradoxe  de  d’Alembert  et  les  théories  aérodynamiques 

Par  Maurice  ROY 

INGÉNIEUR  AU  CORPS  DES  MINES.  DOCTEUR  ES  SCIENCES 


Lorsqu  un  liquide  parfait  indéfini  s'écoule  autour  d'un 
solide  immergé  en  son  sein  et  que  le  régime  permanent 
par  rapport  au  solide  est  établi ,  l'obstacle  n'oppose  aucune 
résistance  au  courant. 

Telle  est  la  forme,  abrégée  mais  peu  précise,  sous 
laquelle  on  peut  énoncer  le  paradoxe  hydrodynamique 
de  d' Alembert. 

Les  théories  aérodynamiques  doivent,  nécessairement, 
être  fondées  sur  des  hypothèses  leur  permettant  d’échap¬ 
per,  en  général,  à  une  conséquence  aussi  manifestement 
contraire  aux  données  de  l’expérience. 

Sans  rappeler  tous  les  travaux  consacrés  à  cette  ques¬ 
tion  fondamentale,  nous  voudrions  seulement  préciser 
ici  les  principaux  aspects  du  problème  soulevé  par  le 
paradoxe  de  d’ Alembert  et  indiquer,  au  moins  sommaire¬ 
ment,  quelques  moyens  de  mettre  celui-ci  en  défaut. 

I.  -  FRACTION  RÉSULTANTE 

DU  FLUIDE  SUR  LE  SOLIDE. 

Soient  un  système  formé  par  un  corps  solide  S  et  un 
milieu  fluide  indéfini  entourant  celui-ci  et  soit  xay,,z(l 
un  trièdre  trirectangle  de  référence  par  rapport  auquel  le 
système  précédent  est  en  repos.  Prenons  ces  axes  pour 
axes  absolus. 

Supposons  le  fluide  envisagé  soustrait  à  toute  action 
extérieure,  incompressible,  indilatable,  dénué  de  viscosité 
et  soumis  aux  lois  d' équilibre  et  de  mouvement  des  milieux 
continus  (J)  étudiés  en  Mécanique  rationnelle. 

Attachons  à  un  point  fixe  du  solide  S  un  trièdre  xyz 
à  axes  parallèles  à  ceux  du  trièdre  absolu  et  supposons 
que  le  solide,  après  avoir  été  mis  en  mouvement,  prenne 
au  bout  d’un  certain  temps  un  mouvement  de  translation 
rectiligne  et  uniforme  de  vitesse  V0  parallèle  à  l’axe  des  x. 

Supposons  enfin  que  le  régime  d’écoulement  du  fluide 
par  rapport  au  solide  soit  devenu  permanent. 

Soient  p  la  densité  du  fluide,  p  sa  pression,  u,  v,  w  les 
composantes  de  la  vitesse  d’une  particule  dans  le  mou¬ 
vement  absolu. 

Quelles  sont  les  principales  propriétés  de  ces  grandeurs 
dans  les  conditions  envisagées  ? 


(b  Celle  hypothèse  exclut  toutes  les  théories  que  l’on  peut 
fonder  sur  une  conception  du  milieu  fluide  comine  milieu  discon¬ 
tinu,  la  théorie  cinétique  des  gaz  notamment,  et  auxquelles  les 
considérations  développées  dans  cette  étude  restent  complètement 
é  Irangères 


a.  La  densité  p  est  une  constante  absolue  dans  toute  la 
masse  du  fluide.  Si,  en  certaines  portions  de  l’espace,  il 
n’existe  pas  de  fluide,  on  dit  qu’il  y  a  cavitation  dans  ces 
régions. 

b.  La  pression  p  est  continue  dans  tout  l'espace. 
Positive  dans  tout  le  fluide,  elle  est  nulle  dans  les  régions 
de  cavitation  et  sur  la  surface  libre  limitant  ces  régions. 

c.  La  vitesse  (u,  v,  w)  d’une  particule  reste  continue 
pendant  tout  le  cours  du  mouvement  de  celle-ci.  Elle  ne 
pourrait  éprouver  de  discontinuité  qu’à  un  instant  déter¬ 
miné  et  ce  phénomène  se  produirait  simultanément  dans 
toute  la  masse  fluide  :  il  y  aurait  choc.  L’hypothèse  de  la 
permanence  du  régime  exclut  cette  éventualité. 

Dans  la  masse  fluide,  la  vitesse  (u,  v,  w)  peut  être  dis¬ 
continue  d’une  particule  à  une  autre.  Cette  circonstance 
se  présente  alors  tout  le  long  d’une  surface  dite  surface 
de  glissement  qui  sépare  toujours  les  mêmes  masses 
fluides. 

Enfin,  le  tourbillon,  vecteur  dérivé  de  la  vitesse  et  de 
composantes  : 

>  I  I  0 IV  <)v  \  I  /  <)(!,  l)w  \  y  I  /  <)v  Ôll\ 

•>.  i)y  Oz  )  1  \i  \  dz  O.i;  /  "  i  \  <)x  dy  j  * 

peut  être  discontinu  dans  la  masse  du  fluide. 

Pour  une  particule  prise  au  sein  du  fluide  et  ne  pouvant 
venir  en  contact  ni  avec  la  paroi  du  solide  S,  ni  avec  une 
surface  libre,  ni  avec  une  surface  de  glissement,  la  rota¬ 
tion  définie  par  ce  vecteur  garde,  au  cours  du  mouvement, 
une  intensité  constante.  En  particulier,  si  elle  est  nulle  à 
un  instant,  elle  reste  toujours  nulle  (  théorème  de  Lagrange). 

En  résumé,  dans  b'  régime  permanent  envisagé,  les  seules 
singularités  possibles  du  mouvement  sont  fournies  par 
l’existence  éventuelle  de  surfaces  de  glissement,  de 
régions  de  cavitation  ou  de  régions  de  tourbillon.  En 
dehors  de  ces  surfaces  ou  régions  singulières,  le  mouve¬ 
ment  du  fluide  est  partout  irrotationnel  et  dérive  d’un 
potentiel. 

Désignons  par  R,,  R,,  Rs  les  composantes  de  la 
réaction  résultante  du  fluide  sur  le  solide  S. 

Pour  déterminer  ces  grandeurs,  on  peut  appliquer  le 
théorème  des  quantités  de  mouvement  à  la  masse  du 
fluide  indéfini.  Si  l’on  se  propose  seulement  de  déter¬ 
miner  la  composante  R,  ou  résistance  éprouvée  par  le 
solide,  on  peut  appliquer  à  la  même  masse  le  principe 
de  la  conservation  de  l’énergie. 


I  7(5 


L’AÉRoTEClI  NIQUE. 


Envisageons  séparément  le  cas  du  solide  de  dimensions 
limitées  et  celui  du  mouvement  parallèle  à  un  plan  fixe 
normal  aux  génératrices  d’un  solide  cylindrique  ou 
mouvement  plan. 

1.  —  Solide  de  dimensions  limitées. 


Si  la  condition 

{•ibis)  \  2  /••*  nul  en  mo\enne  à  l'infini 

est  vériliéc,  l’énergie  cinétique  W  est  finie  et,  par  suite 
de  la  permanence  du  régime,  invariable. 

La  relation  (?.)  prend  alors  la  forme 


Considérons  la  masse  fluide  comprise  entre  la  paroi 
du  solide  S  et  une  surface  I'  dont  tous  les  points  sont 
indéfiniment  éloignés  du  solide  et  que  nous  appelleron 
surface  de  V infini. 

Le  théorème  des  quantités  de  mouvement  appliqué 
à  cette  masse  donne,  en  projetant  successivement  sur  les 
trois  axes  : 


O) 


/>{  u  y. 


i  -4-  u1  y  )  th . 


valable  seulement  si  la  condition  (2  bis)  est  satisfaite. 

Les  relations  (1)  et  (3)  ne  sont  pas  modifiées  par  la 
présence  des  seules  singularités  compatibles  avec  le 
régime  étudié.  Elles  sont  donc  générales. 


0) 


=/3>"[v 
=/.£-■' ;v 


0  x  —  (  u  x  -4-  e  £  -4-  w  Y  )  )  —  pet  [  dz, 


0  a  —  (  u  x  -+*  v  (ï  -+-  w  y)]  — prp  \  d'y, 
0  a  —  (u  a  -4-  v  3  -4-  w  y  )  1  —  p  y  (  d t, 


a,  P,  y  désignant  les  cosinus  directeurs  de  la  normale  à  la 
surface  S,  menée  vers  l’extérieur  de  cette  surface. 

Les  relations  qui  précèdent  restent  vraies  même  s’il 
se  trouve  au  sein  du  fluide  une  ou  plusieurs  des  singu¬ 
larités  envisagées  plus  haut,  s’étendant  ou  non  jusqu’à 
l’infini  (1). 

L  application  à  la  même  masse  fluide  du  principe  de  la 
conservation  de  l’énergie  dans  le  mouvement  absolu  et 
pendant  le  temps  dt  donne,  en  supposant  que  la  masse 
considérée  n  échange  pas  de  chaleur  avec  V extérieur  (2) 

(  a  )  —  dt  I  I  p  im*  +  ^  +  i»’Y  )  d  t  —  dt.\\x  V0  =  W  '  -  W . 

.  '  .  'V 


2.  —  Solide  cylindrique  Mouvement  plan. 

Supposons  le  plan  directeur  du  mouvement  parallèle 
au  plan  xy. 

Soient  R.,.,  R,,  les  composantes  de  la  réaction  résul¬ 
tante  du  fluide  sur  une  tranche  de  solide  d’épaisseur 
égale  à  l’unité. 

Considérons  la  couche  fluide  parallèle  au  plan  xy, 
d’épaisseur  égale  à  l’unité  et  comprise  entre  le  solide 
el  une  surface  cylindrique  normale  au  plan  des  xy  sui¬ 
vant  un  contour  C  dont  tous  les  points  sont  infiniment 
éloignés  du  solide. 

Appliqué  à  cette  masse  fluide,  le  théorème  des  quantités 
de  mouvement  permet  d  écrire 

IR  =  f  )  p  U  [  V0  x  —  (  u  x  -(-  e  jï  )  ]  —  p  x  J  dl , 
de 

IÇ  =  /  !  ?rfV0a  (a  y.  -4-  ep  1  |  —  p$  {  dt. 


W  désignant  l’énergie  cinétique  à  l’instant  t,  W'  sa  valeur 
à  l’instant  ( t  -f-  dt). 

Pour  que  cette  relation  ait  un  sens,  il  est  nécessaire  que 
l’énergie  cinétique  W  ait  une  valeur  finie,  c’est-à-dire 
que  V-  r:!  soit  nul  en  moyenne  à  V infini ,  au  sens  de 
M.  Noaillon.  Cette  expression  signifie  que  la  movenne 
de  la  quantité  V2  r3,  où  V  désigne  le  module  de  la  vitesse 
dans  le  mouvement  absolu 

V  =  \J II  -  -4-  — i—  (M-, 

évaluée  sur  une  sphère  de  rayon  r  et  de  centre  situé  à 
distance  finie  du  solide  S,  tend  vers  zéro  avec  '  • 


Le  principe  de  la  conservation  de  l’énergie,  appliqué 
à  la  même  masse,  pendant  le  temps  dt,  dans  le  mouve¬ 
ment  absolu  et  sans  échange  de  chaleur  avec  l'extérieur, 
permet  d’écrire 

(  5)  — dt  f  p (  u  x  +  t'3)  dt  dt  l{.(  VU  =  W”  —  \Y. 

•  c 

Pour  que  cette  relation  ait  un  sens,  il  faut  que  W  soit 
fini,  c’est-à-dire  que  l’on  ait 

(5  bis)  \  r  nul  en  movenne  à  l  inlini. 

Si  cette  condition  est  remplie,  W  est  fini  et  invariable 
et  la  relation  (5)  prend  la  forme 


f1)  Ea  démonstration  de  ces  relations,  que  nous  ne  reproduisons 
pas  ici,  est  facile  a  établir  (c/.  M.  Roy,  Mémorial  île  V Artillerie 
française,  tome  IV,  Ier  fasc.,  1 9 ^ 5 ) . 

(2)  Il  V  a  lieu  de  tenir  compte  ici  de  l’absence,  signalée  plus  liant , 
de  phénomènes  de  choc  eu  régime  permanent  pour  le  fluide  envisagé 


(b)  R.CV0  — dt  j  ni  a  y.  1  cj)<U. 

*  <; 

Comme  1rs  relations  (1)  et  (3),  les  relations  (4)  et  (6) 
sont  générales. 


L’A  É  ROT  ECU  NIQU  R. 


ITT 


II.  NULLITÉ  DE  LA  RÉSULTANTE 

OU  DE  LA  RÉSISTANCE 

Pour  que  la  résultante,  ou  la  résistance  seule,  soit 
nulle,  il  faut  et  il  suffit  que  les  composantes  R,,  R,  -  R-;  ou 
la  composante  R.,-  seule,  soient  nulles. 

L’examen  des  relations  (i)  et  (3),  (4)  et  (6)  permet  de 
formuler  un  certain  nombre  de  conditions  suffisantes 
pour  qu’il  en  soit  ainsi.  Dans  certains  cas,  ces  conditions 
sont,  en  outre,  nécessaires. 

Examinons  séparément  le  cas  de  l’obstacle  limité  et 
celui  de  l’obstacle  cylindrique  indéfini. 


nature  et  le  degré  de  leur  dépendance  mutuelle,  il  est 
possible,  dans  certains  cas  particuliers,  de  réduire  le 
nombre  et  l’étendue  des  restrictions  imposées. 

b.  Supposons,  par  exemple,  que  les  seules  singularités 
du  mouvement  soient  formées  par  des  régions,  de  tour¬ 
billon  ou  de  cavitation  en  nombre  fini  et  toutes  situées  à 
distance  finie  du  solide. 

Si  l’on  suppose,  alors,  que  la  vitesse  (u,  v,  w)  tend,  vers 

zéro  avec  '  dans  toutes  les  directions  et  suivant  des  lois 
r 

quelconques,  on  sera  assuré  que  les  conditions  (ii)  et  (12) 
sont  satisfaites  (x),  entraînant 


1  —  Cas  du  solide  de  dimensions  limitées. 

a.  Supposons  la  pression  p  uniforme  à  l’in/mi  (soit  p0 
sa  valeur).  Pour  que  cette  hypothèse  soit  vérifiée,  il  faut 
et  il  suffit  que  l’on  ait,  en  tout  point  à  l’infini  : 


j  désignant  l’accélération  d’une  particule  fluide  (dans  le 
mouvement  absolu  ou  le  mouvement  relatif). 

Cette  condition  étant  remplie,  pour  que  l’on  ait, 
d’après  les  formules  (1), 

(  8)  I L  ~  lt  y  ~  IL.'—  a, 

il  suffit  que  l’on  ait 

( q \  X  r-  nul  en  moyenne  à  I  infini 


et 

(IO)  ( p  —  p0)r-  nul  en  moyenne  à  l’infini. 


Cette  dernière  condition  prime  alors  la  condition  (7). 

Si  l’on  envisage  seulement  la  nullité  de  la  résistance  Ré¬ 
évaluée  par  la  relation  (3),  il  suffit,  si  les  conditions  (2  bis ) 
et  (7)  sont  satisfaites,  que  la  condition  (9)  le  soit  et  celle-ci 
prime  alors  la  condition  (2  bis). 

En  définitive,  on  voit  que,  pour  être  assuré  de  la  nul¬ 
lité  de  la  résultante,  il  suffit  que  l’on  ait 

(  (10)  ( /> — nul  en  moyenne  à  I  infini, 

■  ‘  )  \  r-  nul  en  moyenne  à  l’infini, 

et  que,  pour  être  assuré  de  la  nullité  de  la  résistance  R.,, 
il  suffit  que  l’on  ait 


0») 


i  (?) 
I  (<R 


j  r  11  u  I  pa  rlou  I  ù  1  i  11  fin  i , 

\  r1  nul  en  moyenne  à  l’infini. 


Dans  l’un  ou  l’autre  de  ces  cas,  l’énergie  cinétique  \\ 
du  lluide  indéfini  est  finie. 

Les  conditions  qui  précèdent  ne  sont  d  ailleurs  pas, 
en  général,  indépendantes.  Bien  qu’il  soit  difficile  d’expri¬ 
mer,  sous  une  forme  assez  générale  et  satisfaisante,  la 


c.  Si  l’on  se  place  en  dehors  des  conditions  (11)  ou  (12), 
la  résultante,  ou  la  résistance  seule,  peut  nêtre  pas  nulle. 
Cela  est  possible,  mais  non  assuré. 

Tel  est  le  cas  qui  peut  se  présenter  si  l’on  suppose  : 
ou  bien  que  la  pression  n  est  pas  uniforme  a  l  infini, 
ou  bien  que  Y  énergie  cinétique  du  fluide  indéfini  est 
infinie. 

2.  —  Cas  du  solide  cylindrique.  Mouvement  plan. 

a.  Supposons  la  pression  p  uniforme  à  l’infini,  ce  qui 
exige  toujours  que  la  condition  (7)  soit  vérifiée. 

Pour  que,  d’après  les  relations  (4),  on  ait 

(il)  Kr=IÇ  =  o> 

il  suffit  que  l’on  ait 

(  5  bis  )  Xr  nul  mi  moyenne  à  l’infini 

et 

,  ,  /  i  ( p  —  p0)r  nul  en  moyenne  à  l’infini 

Cette  dernière  condition  prime  la  condition  (7). 

Si  l’on  envisage  seulement  la  nullité  de  la  résistance  R.r 
évaluée  par  la  formule  (6),  la  condition  (7)  et  la  condi¬ 
tion  (5  bis),  nécessaire  pour  que  la  relation  (6)  ait  un 
sens,  sont  suffisantes. 

En  définitive,  pour  être  assuré  de  la  nullité  de  la  résul¬ 
tante  (R,-,  R  y),  il  suffit  que  l’on  ait 

,  (yj — Po)r  nul  en  moyenne  à  l’infini, 

1 1  |  (5  fris)  Vr  nul  en  moyenne  à  l’infini, 

et,  pour  être  assuré  de  la  nullité  de  la  résistance  R.,-, 
il  suffit  que  l’on  ait 

1  17)  jr  nul  partout  à  1  infini, 

'  lhl  I  ( »  Ois)  \  /’  nul  en  moyenne  à  l’infini. 


(i)  Cela  résulte  notamment,  par  une  extension  convenable,  d’un 
théorème  de  M.  Painlevé  ou  d’une  proposition  démontrée  par 
M.  Noaillon. 
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Dans  l’un  ou  l’autre  de  ces  cas,  l’énergie  cinétique  du 
fluide  indéfini  est  finie. 

Comme  plus  haut,  on  peut  remarquer  que  ces  con¬ 
ditions  ne  sont  pas,  en  général,  indépendantes. 

b.  En  particulier,  si  les  seules  singularités  présentées 
par  le  mouvement  consistent  en  régions  de  tourbillon 
ou  de  cavitation  en  nombre  fini  et  situées  à  distance 
finie  du  solide,  il  suffit  de  supposer  que  la  altesse  (u,  C) 

tend  vers  zéro  avec  dans  toutes  les  directions  et  suivant 

r 

des  lois  quelconques  et  que  la  circulation  est  nulle  sur  une 
ligne  fermée  simple  tracée  dans  le  fluide  et  englobant  le 
solide  et  les  régions  singulières  pour  être  assuré  de  la 
nullité  de  la  résultante  (R.r,  R,). 

c.  Si  l’on  maintient  les  hypothèses  précédentes  à 
l’exception  de  celle  relative  à  la  circulation  du  fluide  à 
une  distance  suffisamment  grande  du  solide  et  si  l’on 
suppose  cette  dernière  non  nulle  et  finie,  la  condition  (5  bis) 
n’est,  plus  satisfaite. 

En  dépit  de  cette  circonstance  on  peut  montrer  que  la 
résistance  R.,,  reste  nulle  mais  que  la  résultante  comporte 
une  composante  R,  non  nulle,  perpendiculaire  à  la  direc¬ 
tion  de  la  vitesse  Y„.  Cette  conséquence  importante  se 
rattache  au  théorème  de  Kutta-  J oukowski . 

d.  Comme  plus  haut,  on  peut  encore  remarquer  que, 
si  l’on  se  place  en  dehors  des  conditions  (i5)  ou  (16),  la 
résultante  (R.,-,  Rr),  ou  la  résistance  R-,  peut  nêtre  pas 
nulle. 

Tel  est  le  cas  qui  peut  se  présenter  si  l’on  suppose  : 
ou  bien  que  la  pression  n  est  pas  uniforme  à  V infini, 
ou  bien  que  l 'énergie  cinétique  du  fluide  indéfini  est 

infinie. 

e.  Résumant  ce  qui  précède,  nous  pouvons  maintenant 
formuler  une  remarque  importante. 

L’examen  des  relations  (i)  et  (3)  ou  (4)  et  (6)  montre 
que,  la  permanence  du  régime  étant  admise,  la  grandeur 
de  la  réaction  résultante  ne  dépend  que  des  conditions  à 
P  in  fini. 

Les  conditions  (  1 1  )  et  (ia)  ou  (i5)  et  (16),  en  particu¬ 
lier,  ne  traduisent  que  des  hypothèses  relatives  à  la 
forme  du  courant  à  l’infini. 

il  en  résulte  que,  pour  mettre  en  défaut  le  paradoxe  de 
d  Alembert,  il  est  indispensable  de  pariicu1 driser  le  courant 
par  des  hypothèses  exerçant  une  influence  effective  et  suffi- 
santesur  la  distribution  de  la  pression  et  de  la  vitesse  à  l'infini, 

III.  —  CAUSES  POSSIBLES  DE  MISE  EN  DÉFAUT 
DU  PARADOXE  DE  D’ALEMBERT. 

a.  Chocs.  —  L’hypothèse  de  la  permanence  du  régime 
exclut  la  possibilité  de  chocs  au  sein  du  fluide.  Ces  phé¬ 
nomènes  ne  peuvent  donc  être  invoqués  pour  mettre  en 
défaut  le  paradoxe  de  d’Alembert. 


h.  Cavitations.  — S’il  existe,  dans  le  fluide,  des  régions 
de  cavitation,  celles-ci  semblent  devoir  être  considérées 
comme  nécessairement  de  dimensions  finies  et  même, 
en  général,  assez  petites. 

Ces  cavitations  ne  peuvent  influer  sur  les  conditions  à 
l’infini  que  si,  étant  en  nombre  illimité,  elles  parviennent 
jusqu’à  l’infini.  Dans  ce  dernier  cas,  elles  peuvent  être 
considérées  comme  susceptibles  de  mettre  en  défaut  le 
paradoxe  de  d’Alembert. 

c.  Surfaces  de  glissement.  —  Supposons  qu’elles  cons¬ 
tituent  la  seule  singularité  du  mouvement.  Si  elles  ne 
s’étendent  pas  jusqu’à  l’infini  et  si  l’on  suppose  la  vitesse 
(u,  v,  w)  nulle  à  l’infini  (et,  dans  le  cas  du  mouvement  plan, 
le  potentiel  uniforme  à  l’infini),  la  réaction  résultante  est 
nulle. 

Pour  échapper  au  paradoxe  de  d’Alembert,  il  faut  alors 
admettre  que  ces  surfaces  de  discontinuité  s’étendent 
jusqu’à  l’infini. 

On  peut  alors  supposer  encore  que  la  pression  est  uni¬ 
forme  à  l’infini  mais  non  plus  la  vitesse.  On  est  assuré 
dans  ces  conditions  de  l’existence  de  la  réaction  résul¬ 
tante  dont  les  composantes  R,,  Rr,  R:  sont,  en  général, 
effectivement  non  nulles.  Dans  les  mêmes  conditions 
l’énergie  cinétique  du  fluide  indéfini  est  infinie.  C’est 
sur  ces  bases  qu’est  fondée  la  théorie  du  mouvement 
discontinu  de  Kirchhoff  et  Lord  Rayleigh. 

d.  Tourbillons.  — Supposons  qu’ils  constituent  la  seule 
singularité  du  mouvement. 

Localisés  dans  des  régions  de  dimensions  finies  .dans 
toutes  les  directions  et  toutes  situées  à  distance  finie 
du  solide,  ils  ne  permettent  pas  d’échapper  au  paradoxe 
de  d’Alembert,  si  Ton  suppose  la  vitesse  (u,  v,  w)  nulle  à 
l’infini. 

Dans  le  cas  du  mouvement  plan,  si  les  tourbillons, 
nécessairement  normaux  au  plan  directeur  du  mouve¬ 
ment,  sont  tous  situés  à  distance  finie  du  solide  el  si 
Ton  suppose  la  vitesse  (u,  v)  nulle  à  l’infini,  la  résistance 
est  nulle  mais  la  composante  de  la  réaction  résultante 
normale  à  V0  est,  en  général,  non  nulle. 

Dans  le  cas  général,  si  les  tourbillons,  en  nombre 
limité  ou  illimité,  s’étendent  jusqu’à  l’infini,  les  condi¬ 
tions  (ii)  et  (ia)  ou  (i5)  et  (16)  ne  peuvent  plus,  en 
général,  être  satisfaites  et  la  résultante  (R.,,  Rr,  R-) 
peut  nêtre  pas  nulle.  Le  paradoxe  de  d’Alembert  est 
alors  en  défaut. 

Il  y  a  lieu  de  remarquer  que,  dans  un  grand  nombre 
de  cas,  la  permanence  du  régime  paraît  incompatible 
avec  l’existence  de  filets  de  tourbillon,  en  particulier 
isolés  ou  ne  s’étendant  pas  jusqu’à  l’infini,  ou  encore 
avec  une  disposition  stable  du  système  de  ces  tourbillons. 

e.  Permanence  du  régime .  —  Si  Ton  renonce  à  l’hypo¬ 
thèse  de  la  permanence  du  régime,  le  paradoxe  énoncé 
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par  d’Alembert  disparaît.  Mais  si,  pour  étudier  un  régime 
régulier  du  fluide,  on  substitue  l’hypothèse  de  la  pério¬ 
dicité  à  celle  de  la  permanence,  il  n’est  pas  impossible 
que  certaines  hypothèses  entraînent  de  nouvelles  consé¬ 
quences  paradoxales  pour  la  valeur  de  la  réaction  résul¬ 
tante  ou  celle  de  la  résistance.  Signalons  seulement 
que,  dans  ce  cas,  on  pourrait  faire  intervenir  des  phéno¬ 
mènes  de  chocs  périodiques. 

IV.  -  REMARQUES  DIVERSES 

a.  Infinitude  de  V énergie  cinétique.  —  Lorsque,  dans  le 
régime  permanent,  l’énergie  cinétique  du  fluide  indéfini 
est  infinie,  il  faut  admettre  que  le  régime  considéré  ne 
peut  s’établir  qu’au  bout  d’un  temps  infini  si  l’intégrale 


de  l’équation  (2)  reste  constamment  nulle  ou  finie  au 
cours  du  mouvement. 

C’est,  en  particulier,  ce  qui  arrive  si  le  mouvement  est 
constamment  régi,  à  partir  de  la  mise  en  mouvement,  par 
un  potentiel  continu  dans  tout  le  fluide. 

Sans  avoir  recours  au  théorème  des  forces  vives,  il  est 
aisé  de  voir  dans  certains  cas  que  l’établissement  du 
régime  permanent  exige  un  laps  de  temps  infini.  Dans  la 
théorie  du  mouvement  à  potentiel  discontinu  ou  du 
sillage  dans  laquelle  les  surfaces  de  glissement  s’étendent 
jusqu’à  l’infini,  l’explication  de  la  naissance  et  du  déve¬ 
loppement  de  ces  surfaces  proposée  par  M.  M.  Brillouin 
conduit  à  une  durée  infinie  de  la  période  du  régime 
varié.  De  même,  dans  le  cas  du  mouvement  plan  à  poten¬ 
tiel  cyclique  de  Kutta-Joukowski,  si  l’on  explique  la 
formation  de  la  circulation  par  la  production  de  tour¬ 
billons  se  détachant  du  solide  pour  s’évanouir  à  l’infini 
lorsque  le  régime  permanent  est  établi,  la  durée  de  la 
période  de  régime  varié  est  encore  infinie.  Dans  ces  deux 
exemples,  l’énergie  cinétique  du  fluide  est  infinie. 

Cette  circonstance  est  parfois  invoquée  pour  justi¬ 
fier  cette  opinion  que  l’on  ne  saurait  concevoir  une 
forme  de  régime  permanent  entraînant  une  grandeur 
infinie  pour  l’énergie  cinétique  du  fluide  indéfini.  En 
d’autres  termes,  la  conception  d’un  tel  régime  serait  sans 
intérêt  au  point  de  vue  physique  puisque  les  régimes 
naturels  d’écoulement  des  fluides,  lorsqu’ils  présentent 
l’apparence  de  la  permanence,  y  atteignent  au  boul  d’un 
temps  fini. 

Pour  lever  cette  objection,  on  peut  admettre  que,  dans 
la  nature,  le  régime  permanent  11c  s’établit  sensiblement 
au  bout  d’un  temps  fini  qu’au  voisinage  et  jusqu’à  une 
distance  finie  du  solide,  l’étendue  de  la  zone  de  quasi- 
permanence  du  régime  croissant  progressivement  avec 
le  temps  écoulé. 

Si  l’on  adopte  cette  manière  de  voir,  il  est  clair  que 


l’étude  du  régime  permanent  théorique  garde  tout  son 
intérêt  pour  le  calcul  des  réactions  réelles  du  fluide  sur 
le  solide,  lesquelles  ne  dépendent  que  des  conditions  du 
mouvement  au  voisinage  du  solide. 

Nous  avons  vu  d’ailleurs  que,  si  Von  suppose  la  pression 
uniforme  à  V infini  [condition  (7)],  on  ne  peut  échapper 
à  la  nullité  de  la  résistance  R.r,  au  moins  dans  le  cas  du 
plan,  que  si  V énergie  cinétique  du  fluide  indéfini  est  infinie. 

Dans  le  cas  d’un  solide  limité,  il  semble  que  rien 
n’empêche  d  priori  d’échapper  à  cette  alternative  puisque, 
la  pression  étant  uniforme  à  l’infini,  il  ne  suffit  pas  que 
l’énergie  cinétique  du  fluide  soit  finie  pour  que  la  résis¬ 
tance  Rr  soit  nulle  1 1  a  condition  (9)  prime  en  effet  la  con¬ 
dition  (2  bis)].  Toutefois  il  n’existe,  croyons-nous,  aucune 
théorie  de  la  résistance  d’un  solide  limité  immergé  dans 
un  liquide  indéfini  qui  ne  conduise  à  1  infinitude  de 
l’énergie  cinétique  du  fluide. 

h.  Influence  de  la  viscosité.  —  Il  suffit  d’introduire  la 
viscosité  dans  la  définition  du  fluide  pour  être  assuré  de 
l’existence  de  la  résistance. 

Mais,  la  viscosité  des  fluides  naturels  tels  que  l’eau  ou 
l’air  étant  très  faible  et  son  influence  d’autant  moindre 
que  le  mouvement  est  plus  rapide,  il  ne  semble  pas 
permis,  en  général,  d’attribuer  intégralement  l’existence 
de  la  réaction  résultante,  ou  celle  de  la  résistance  seule, 
à  la  viscosité  du  fluide.  On  est  alors  conduit  à  admettre 
qu’en  négligeant  la  viscosité  dans  un  problème  hydro¬ 
dynamique  on  doit  obtenir  une  évaluation  approchée  des 
réactions  réelles  d’un  fluide  sur  un  solide  immergé. 

La  théorie  du  mouvement  d’un  liquide  parfait  doit 
donc  fournir  une  explication  de  la  résistance,  c’est-à-dire 
mettre  en  défaut,  ainsi  qu’il  a  été  envisagé  plus  haut,  le 
paradoxe  de  d’Alembert. 

Ajoutons  qu’il  paraît  rationnel  de  concevoir  cette 
théorie  comme  forme  limite  de  la  théorie  du  mouvement 
cV  un  liquide  visqueux. 

c.  Influence  de  la  compressibilité.  —  La  compressibilité 
de  l’air  doit  intervenir,  dans  les  théories  aérodynamiques, 
pour  les  mouvements  suffisamment  rapides,  ceux  no¬ 
tamment  des  avions  de  course  modernes  ou  des  hélices  à 
grande  vitesse. 

Lorsque  les  vitesses  mises  en  jeu  dépassent  la  vitesse 
du  son,  un  phénomène  nouveau  apparaît,  l’onde  de  choc. 
Celle-ci  fournit  alors  un  nouveau  moyen  cl’échapper  au 
paradoxe  de  d’Alembert  par  les  conséquences  d’une 
propriété  des  ondes  de  cette  sorte  sur  laquelle  M.  E. 
Jouguet  a  insisté  à  plusieurs  reprises  (1),  à  savoir  la  crois¬ 
sance  de  V entropie  d’une  particule  fluide  à  la  traversée  de 
l’onde.  .  M.  ROY. 


(fi  Cf.  E.  Jouguf.t  et  M.  Roy  ( Comptes  rendus  de  V Acad,  des 
Sc.,  192.4,  t.  178,  p.  1470,  et  t.  179,  p.  142). 


180 


L’AÉROTECHNIQUE. 


La  résistance  des  voilures  d’avions 

UN  NOUVEL  APPAREIL  DE  VÉRIFICATION  RAPIDE 


Par  le  Capitaine  R.  LECŒUVRE 


Il  est  très  important,  pour  les  organes  chargés  de  la 
vérification  de  l’état  de  navigabilité  des  avions  (contrôle 
militaire  ou  naval,  Bureau  Veritas),  de  pouvoir  mesurer 
rapidement,  avec  le  minimum  de  dégâts  et  une  précision 
suffisante,  la  résistance  des  voilures  d’avions. 

La  résistance  des  toiles  enduites,  en  effet,  ne  reste  pas 
constante  avec  le  temps;  elle  diminue  plus  ou  moins 
rapidement,  suivant  la  nature  de  l’enduit,  sous  l’influence 
des  intempéries  et  surtout  des  rayons  solaires,  sous 
l’influence  également  de  certains  produits  dont  on  peut 


Le  per  fora  mètre . 


se  servir  pour  les  nettoyer;  elle  risque  donc,  à  un  moment 
donné,  de  n’être  plus  suffisante  pour  permettre  de  garantir 
la  sécurité  du  voyage  aérien. 

Divers  appareils,  très  ingénieux,  ont  déjà  été,  soit 
réalisés,  soit  simplement  conçus  pour  répondre  à  ce 
besoin  des  services  de  contrôles.  On  peut  citer,  notamment, 
des  déchiramètres ,  des  indicateurs  de  tension,  et  surtout 
le  perforamètre  (1). 

Mais  avec  aucun  de  ces  appareils,  les  résultats  d’essais 
sur  un  même  panneau  n’étaient  suffisamment  constants 


et  ceux  obtenus  sur  des  panneaux  divers  ne  variaient 
pas  dans  le  même  sens  que  ceux  des  essais  de  traction 
sur  bandes.  Aussi,  était-il  difficile  de  tirer  de  leurs  indica¬ 
tions  aucune  conclusion  utile.  Le  seul  mode  opératoire 
sur  qu’on  ait  donc  pu  employer  jusqu’ici  consistait  à 
prélever  des  bandes  de  aocm  sur  5cm  en  chaîne  et  trame 
dans  la  voilure  et  de  les  essayer  sur  un  dynamomètre 
Chevefy  ou  Testenoire.  L’importance  du  prélèvement 
rendait  une  réparation  nécessaire,  et  l’éloignement  des 
machines  d’essais  exigeait  en  général  quelque  délai 
pour  l’obtention  des  résultats. 

Pour  remédier  à  ces  inconvénients,  une  nouvelle 
méthode  simple,  ne  mettant  en  jeu  que  des  éprouvettes 
de  dimensions  insignifiantes,  mais  permettant  néanmoins 
d’obtenir  des  résultats  suffisamment  constants  entre  eux 
et  suffisamment  concordants  avec  ceux  des  essais  de 
traction  habituels  sur  bandes,  vient  d’être  étudiée  et 


Le  dynamomètre  portatif  ( modèle  d'étude). 

mise  au  point  au  Service  Technique  de  V Aéronautique 
par  M.  Sajot,  ingénieur  au  laboratoire  des  Essais  méca¬ 
niques,  et  M.  Ch.  Yoisenet,  chef  de  l'atelier  de  ce  même 
laboratoire. 

Principe  de  la  méthode.  —  Le  principe  est  le  suivant  : 
on  découpe  dans  la  voilure,  au  moyen  d’un  découpe 
rondelles,  des  pastilles-échantillons  ayant  4cm  de  dia¬ 
mètre,  ce  cpii  permet  ultérieurement,  par  simple  collage 
d’une  rondelle  auxiliaire,  l’obturation  facile  du  trou 
laissé  dans  la  toile. 


(>)  Le  principe  du  perforamètre  est  le  suivant  :  on  circonscrit 
sur  la  toile  tendue,  par  l’intermédiaire  d’une  bague  circulaire, 
une  surlace  d’environ  45mm  de  diamètre.  Unç  pointe  perforatrice, 
terminée  par  une  calotte  sphérique  de  5mra  de  diamètre,  vient 
pénétrer  à  travers  la  toile,  au  centre  de  cette  bague,  sous  l’action 
d’un  ressort  dont  la  flèche  permet  d’apprécier  l’effort  exercé. 

L’appareil  se  compose  essentiellement  d’un  tube  sur  lequel 
sont  fixées  deux  poignées  de  manœuvre.  A  l’intérieur  de  c  •  tube 
est  le  ressort  qui  agit  sur  la  pointe  par  l’intermédiaire  d’un  guide 


qui  coulisse  dans  le  tube.  La  flèche  maxima  du  ressort  au  moment 
de  la  perforation  donne  la  valeur  de  l’effort  de  compression  exercé. 
Cet  effort  se  mesure  au  dixième  de  millimètre  près,  grâce  à 
une  goupille  solidaire  du  piston,  dont  les  déplacements  sont 
guidés  par  una  rainure  pratiquée  le  long  d’une  génératrice  du 
tube  et  entraînent  une  bague  mobile,  munie  d’une  fenêtre  à 
vernier,  devant  une  graduation  tracée  sur  le  tube.  Les  flèches 
peuvent  se  mesurer,  sur  une  graduation  que  porte  le  piston,  par  les 
déplacements  de  la  bague  circulaire  d’appui  mentionnée  au  début. 
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Cette  pastille  est  ensuite  engagée  dans  la  chambre 
(V emboutissage  d’un  dynamomètre  portatif,  qui  permet 
de  mesurer  l’effort  nécessaire  pour  obtenir  la  rupture  de 
l’éprouvette,  sous  l’action  d’un  poinçon  emboutisseur  de 
forme  telle  que  les  ruptures  soient  bien  normales  et  régu¬ 
lières.  Un  index  permet  la  mesure  des  flèches  à  la  rupture. 

Description  des  appareils. 

1.  Découpe-rondelles.  — Ce  découpe-rondelles  est  formé 
de  trois  parties. 

Une  surface  d’appui  a,  largement  dégagée  en  son  milieu 
pour  permettre  le  passage  des  couteaux,  et  permettant 
de  découper  les  rondelles  sans  fatiguer  les  régions  envi¬ 
ronnantes  de  la  voilure. 

Cette  surface  d’appui  porte  un  épaulement  circulaire 
sur  lequel  vient  se  visser  une  plaque  de  recouvrement 
annulaire  b. 

Entre  la  surface  d’appui  et  la  plaque  de  recouvrement, 
peut  se  mouvoir  par  rotation  à  frottement  doux  le  talon 
circulaire  du  porte-couteaux  c. 

Ce  porte-couteaux  est  muni  à  sa  partie  inférieure  d’une 
lame  coupante  circulaire  d  et,  à  sa  partie  supérieure,  d'un 
bouton  molleté  e. 

Une  rotation  du  porte-couteaux  d’un  quart  de  tour 
suffit  pour  obtenir  une  rondelle  nette  et  sans  bavures. 

2.  Dynamomètre  portatif  pour  la  mesure  de  la  résis¬ 
tance.  —  Le  poids  de  ce  dynamomètre  est  d’environ 
ik§,  5oo.  Il  comporte  cinq  parties  principales: 

i°  Un  bâti  support  a,  sur  lequel  sont  fixés  ou  peuvent 
glisser  les  autres  organes. 

2°  La  chambre  d’emboutissage  b,  fixée  au  bâti,  dans 


laquelle  viennent  se  placer  librement  les  deux  mâchoires 
annulaires  c,  de  forme  étudiée  pour  éviter  les  ruptures 
prématurées  de  la  toile,  et  que  vient  fermer  une  vis  de 
blocage  d,  actionnée  au  moyen  d’un  bouton  molleté  c. 

3°  Le  poinçon  emboutisseur  /,  de  forme  très  spéciale, 
dont  le  déplacement  est  guidé  par  un  talon  g,  glissant  a 
frottement  doux  entre  deux  glissières  h,  dont  l’une  porte 
la  graduation  permettant  de  lire  les  flèches  au  moment  de 
la  rupture. 

4°  Un  anneau  dynamométrique  i,  dont  les  déformations 
maxima  sont  enregistrées  par  un  comparateur  sensible 
au  centième  de  millimètre  et  qui  prend  appui  d’une  part 
sur  la  tête  du  poinçon  emboutisseur,  d’autre  part  sur 
un  support  mobile  /',  servant  d’écrou  pour  la  vis  à  filet 
carré  exerçant  l’effort. 

Ce  support  mobile  /  est  guidé  à  frottement  doux  dans 
son  déplacement  par  deux  glissières  k. 

5°  Une  vis  à  filet  carré  l,  servant  à  exercer  les  efforts. 
Les  déplacements  de  cette  vis  sont  commandés,  soit 
directement  par  un  bouton  molleté  m,  soit  par  une  vis 
tangente. 

Résultats  des  essais  poursuivis. 

Cet  appareil  a  d’abord  été  essayé  au  laboratoire  : 

i°  On  a  cherché  en  premier  lieu  à  se  faire  une  idée  de 
son  degré  de  précision.  Pour  cela,  on  a  confectionné  des 
panneaux  de  toile  enduite  en  utilisant  une  toile  il  avion 
neuve  bien  régulière  et  reconnue  bonne  aux  essais  de 
traction  habituels  sur  bande.  L  enduisage  a  été  fait 
avec  le  plus  grand  soin  avec  des  produits  reconnus  à 
l’analyse  comme  de  toute  première  qualité. 

On  a  prélevé,  dans  ces  panneaux,  des  séries  de  rondelles 
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qui  ont  été  essayées  aussitôt  au  dynamomètre  portatif. 

Les  plus  grands  écarts  constatés  n’ont  pas  dépassé 
12  pour  ioo  ;  c’est,  là  l’ordre  de  grandeur  des  écarts  qu’on 
obtient  lorsqu’on  essaye  des  toiles  à  la  traction. 

2°  On  a  cherché  ensuite  s’il  existait  une  loi  de  corres¬ 
pondance  entre  les  chiffres  de  résistance  à  la  traction  et 
ceux  qu’indiquait  le  dynamomètre. 

On  s’est  efforcé  de  constituer  une  gamme  de  panneaux 
dont  les  résistances  aillent  en  décroissant  progressivement. 
En  premier  lieu,  on  a  opéré  sur  des  toiles  vierges  immer¬ 
gées  dans  des  solutions  acides  diluées  et  de  concentration 
croissante.  Ensuite,  on  a  opéré  sur  des  toiles  enduites 
vieillies  naturellement,  prélevées  sur  des  panneaux  d’essais 
et  sur  des  avions  hors  service. 

La  loi  de  correspondance  ne  paraît  pas  être  une  loi 
rigoureusement  linéaire.  Mais,  à  de  rares  exceptions  près, 
on  peut  dire  que  le  classement  d’un  lot  de  toiles  obtenu 
d’après  les  essais  au  dynamomètre  portatif  s’est  trouvé 
correspondre  exactement  à  celui  obtenu  d’après  les 
essais  de  traction  sur  bande. 

Ces  essais  de  laboratoire  ont  été  confirmés  par 
quelques  essais  sur  des  plans  stockés  et  des  appareils 
en  instance  de  réforme. 

Les  groupements  obtenus  dans  les  différentes  régions 
de  la  voilure  se  sont  montrés  suffisamment  constants. 


Ils  semblent  indiquer,  en  outre,  que  l’action  du  vieillisse¬ 
ment  ne  se  fait  pas  sentir  également  dans  les  différentes 
régions  de  la  voilure,  qu’elle  est  la  plus  sensible  notam¬ 
ment  sur  la  face  dorsale  du  plan  supérieur,  qui  est  la  plus 
exposée. 

L’appareil  en  question  paraît  donc  susceptible  de 
donner  sur  l’état  de  conservation  des  voilures  des  indica- 
lions  intéressantes. 

Le  plus  grand  soin  devra  être  recommandé  aux  opéra¬ 
teurs  pour  l’obturation  des  Irons  pratiqués. 

Des  précautions  devront  être  prises  au  début,  pour  que 
sa  manipulation  soit  réservée  à  un  personnel  de  choix, 
habitué  à  manier  des  appareils  de  mesure  et  à  en  avoir 
soin  et  sachant  interpréter  judicieusement  des  résultats 
d’essais. 

Sous  ces  réserves,  l’appareil  paraît  devoir  rendre  les 
services  qu’on  attend  de  lui.  Appareil  d’étude,  il  pourra 
permettre  de  dégager  certaines  lois  du  vieillissement; 
appareil  de  contrôle,  il  pourra  apporter  sa  contribution 
à  l’accroissement  de  la  sécurité  à  bord  et  faire  réaliser 
de  notables  économies  d’exploitation,  en  évitant  d’onéreux 
réentoilages  généraux,  là  où  une  simple  réparation  locale 
peut  suffire.  R.  LECŒUVRE. 


Influence  des  vibrations  sur  la  durée  des  pièces  des  moteurs  d’Aviatîon 


La  mise  hors  service  des  moteurs  d’aviation  a  très 
souvent  pour  cause  une  rupture  de  pièces,  par  chocs 
répétés  et  vibrations;  on  le  constate  en  examinant  la 
section  de  rupture,  qui  présente  une  forme  tout  à  fait 
caractéristique,  nette  sans  traces  de  déformation  ou 
d’arrachement,  avec  bords  extérieurs  quelquefois  polis. 

Les  chocs  répétés. 

L’étude  de  la  résistance  des  métaux  aux  chocs  répétés 
et  aux  vibrations  est  actuellement  tout  à  l’ordre  du  jour 
en  raison  de  la  fréquence  des  ruptures  que  l’on  constate 
sur  les  moteurs  ou  machines  à  grande  vitesse  dont  les 
organes  sont  presque  tous  plus  ou  moins  soumis  à  ces 
causes  destructrices.  De  nombreux  auteurs  se  sont  déjà 
préoccupés  de  cette  question  très  importante  et,  parmi 
eux,  nous  citerons  Moore  et  Rom  mus  et  Gusstavson 
qui  ont  fait  des  essais  sur  une  éprouvette,  fixée  par  une 
extrémité,  recevant  sur  l’autre  les  chocs  d’un  mouton 
pendule.  Des  essais  semblables  ont  été  également  faits 
sur  les  machines  Sauton ,  Amsler ,  Eclen  et  Forster , 
Krupp,  Mac  Adam,  Cambridge,  Scientific  Instrument. 
Dans  ces  dernières  machines,  l’éprouvette  repose  sur 
deux  appuis  et  reçoit  en  son  milieu,  sous  l’effet  d’un 


mouton,  des  chocs  dont  on  peut  faire  varier  l’importance. 

Le  résumé  des  conclusions  des  essais  effectués  avec  ces 
machines  est  à  peu  près  le  suivant. 

La  résistance  aux  chocs  répétés  croît,  pour  les  aciers, 
avec  la  teneur  en  carbone  jusqu’à  une  certaine  limite. 
Les  aciers  au  chrome  résistent  beaucoup  mieux  que  les 
aciers  au  carbone  d’égale  résistance  à  la  traction,  tandis 
cpie  les  aciers  au  nickel  et  au  manganèse  ont  approxima¬ 
tivement  la  même  résistance.  Aussi,  on  substitue  fréquem¬ 
ment  pour  la  fabrication  des  galets  de  culbuteurs  les 
aciers  au  chrome  traités  à  l’acier  de  cémentation. 

La  résistance  aux  chocs  répétés  croît  avec  la  limite 
élastique,  tant  pour  les  alliages  légers  que  pour  les  aciers. 
C’est  surtout  pour  ce  motif  que,  depuis  quelques  années, 
on  tend  à  modifier  le  traitement  thermique  des  embiellages 
en  vue  d’obtenir  une  limite  élastique  plus  élevée. 

Les  structures  à  gros  grains  présentent  une  résistance 
très  inférieure  à  celle  des  structures  à  grains  fins  (structure 
sorbitique  des  aciers  réalisée  par  trempe  suivie  de 
revenu,  coulée  en  coquille  des  alliages  légers). 

Les  impuretés  de  la  masse  de  la  pièce  (scories,  inclu¬ 
sions,  sulfures,  oxydes,  etc.)  constituent  des  points  de 
moindre  résistance,  provoquant  des  surtensions  locales. 
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Les  vibrations. 

Mais,  lors  du  fonctionnement  du  moleur,  il  y  a  une 
autre  cause  de  destruction,  ce  sont  les  vibrations.  I  n 
moteur  nYsl  jamais  complètement  équilibré,  snil  comme 
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Schéma  de  la  machine  Jannin. 

Un  disque  échancré  A  tourne  autour  de  son  axe,  entraîné  par  un  moteur 
électrique  et  détermine  ainsi  des  vibrations  dans  le  châssis  support  B, 
qui  les  communique  à  l’éprouvette  F.  En  bas,  éprouvettes  d’essais  avec 
ei  sans  congés  (Extrait  de  la  Revue  de  Métallurgie). 


nos  d  I  us  I  rations  su  (lisent  i 1  à  expliquer  le  fonctionnement . 

Les  nombreux  essais  e  liée  tués  avec  colle  machine  oui 
permis  de  tirer  des  conclusions  intéressantes  sur  la  résis¬ 
tance- des  métaux  aux  vibrations. 

Tout  d’abord,  il  a  été  constaté  que  les  fadeurs  qui 
influent  sur  cette  résistance  sont  les  mêmes  que  ceux 
qui  influent  sur  la  résistance  aux  chocs  répétés,  comnosi- 
lion  chimique,  limile  élastique,  étal  structural  cl  pureté. 


La  m  a  c h  in  e  .1  a  n  n  i  x  . 


effort  moteur  (remplissage  inégal  des  cylindres  par  dissy¬ 
métrie  des  collecteurs  d  admission),  soit  comme  inertie  des 
pièces  en  mouvement  (tolérances  trop  larges  sur  les 
poids  des  attelages,  vilebrequins  non  équilibrés  maneton 
par  maneton). 

Les  explosions  créent  des  vibrations  rotatoires  néfastes 
à  la  résistance  de  l’arbre  vilebrequin,  et,  lorsque  la 
période  de  ces  vibrations  est  égale  h  la  période  de  vibra¬ 
tion  propre  de  l’ensemble  formé  par  le  vilebrequin  et 
l’hélice,  ou  à  un  multiple  de  cette  période,  il  se  produit 
des  effets  de  résonance  qui  amènent  très  rapidement  la 
rupture  de  l’arbre  manivelle  (notamment  la  rupture  héli¬ 
coïdale  du  nez  porte-hélice  si  fréquemment  observée). 


Influence  du  jeu  de  l'éprouvette  dans  son  support 
sur  la  durée  avant  rupture  de  cette  éprouvette  soumise  aux  vibrations. 
A  gauche,  résultats  avec  éprouvette  en  acier  slub;  à  droite,  résultats 
avec  éprouvette  en  acier  à  2  pour  ioo  de  nickel  trempé  et  revenu. 

En  vue  d’étudier  pratiquement  la  résistance  des 
métaux  aux  vibrations,  M.  L.  Jannin,  ingénieur  conseil 
aux  usines  Renault,  a  réalisé  une  machine  simple  dont 


Mais,  indépendamment  du  point  de  vue  métallurgique, 
la  question  doit  être  envisagée  également  du  point  de 
vue  mécanique,  par  suite  de  l’influence  des  jeux,  des 
congés  de  raccordement  et  du  régime  du  moteur. 

L’influence  des  jeux  sur  la  durée  des  pièces  soumises  à 
des  vibrations  est  considérable  (voir  ci-contre). 

Pour  augmenter  la  durée  des  pièces  qui  cassent  par 
suite  de  vibrations  dans  un  moteur,  il  est  donc  nécessaire 
de  réduire  les  jeux  des  articulations  au  minimum,  par 
un  ajustage  très  soigné,  en  tenant  compte  des  effets  de 
dilatation,  et  de  prendre  toutes  les  précautions  utiles 
pour  que  ce  jeu  n’augmente  pas  en  fonctionnement, 
soins  minutieux  de  nettoyage  des  organes»  avant  montage 
définitif  pour  éliminer  les  limailles,  sables  de  fonderie,  etc., 
polissage  parfait  des  assemblages  en  mouvement,  épura¬ 
tion  et  refroidissement  de  l’huile  de  graissage. 

Les  conoés  de  raccordement  ont  leur  influence;  ainsi 
deux  éprouvettes,  l'une  sans  congés,  l’autre  munie  de 
larges  congés,  se  sont  rompues,  la  première  en  io  minutes, 
la  seconde  en  38  minutes. 

Enfin,  les  essais  ont  montré  l’influence  importante 
du  régime  sur  la  rupture  par  vibrations.  Ces  essais 
soulignent  Tinconvénienl  de  l’augmentation  du  régime 
du  moteur,  si  l’on  ne  prend  pas  en  même  temps  les 
soins  permettant  d’en  atténuer  l’effet,  diminution  des 
jeux,  meilleur  équilibrage,  alliages  à  limite  élastique  plus 
élevée  ou  module  d’élasticité  moindre. 

(')  Voir  également  :  Revue  de  Métallurgie,  décembre  192.4. 
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L’hydravion  “  Rohrbach  n"  II” 


L’hydravion  Rohrbach.  n°  II,  dont  l’auteur  est  l’ingé¬ 
nieur  réputé,  qui  a  construit  le  monoplan  Zeppelin- 
Slaahen,  vient  de  subir  des  essais  très  satisfaisants. 

Construction  entièrement  en  duralumin,  de  i5  à 
ao  pour  ioo  plus  légère  que  si  elle  était  en  bois;  on  évite 
ainsi  l’alourdissement  dû  à  l’absorption  d’eau  parle  bois 
(jusqu’à  ijL  du  poids  de  la  coque).  L’appareil  est  très 
chargé  au  mètre  carré,  suivant  le  principe  adopté  depuis 
longtemps  par  le  constructeur  (voir  IJ  Aéronautique, 
m°  53,  p.  425)  qui  lui  trouve  de  nombreux  avantages 
par  rapport  à  l’avion  peu  chargé  (envergure  réduite, 
piix  n  odéré,  maniabilité  et  vitesse  élevées). 

La  vitesse  d’amerrissage  est  plus  grande;  ce  n’est  pas, 
d’après  l’auteur,  un  inconvénient  prohibitif,  car  l’hydra¬ 


Structure  de  l'aile  de  V hydravion  Ho  II. 

Caisson  central  comprenant  deux  poulresen  treillis  formant  longeron: 
de  place  en  place,  intérieurement  des  caissons  transversaux  pour  éviter 
la  torsion,  que  relient  des  profils  en  U  raidissant  le  revêtement.  Bords 
d’attaque  et  de  fuite  rapportés  et  articulés  sur  charnières  à  leur  partie 
supérieure  pour  permettre  la  visite  et  le  remplacement.  Ce  cliché  et 
les  suivants  -ont  extraits  du  Journal  of  Royal  Aeronautical  Society. 

vion  a  presque  toujours  de  la  place  pour  amerrir  et,  par 
sa  vitesse,  il  est  moins  sensible  pendant  cette  manœuvre 
aux  rafales  et  au  vent  de  côté.  La  coque  doit  être  plus 
résistante,  mais,  la  poussée  de  l’eau  augmentant  comme 
le  carré  de  la  vitesse,  on  peut  réduire  la  surface  du  fond 
de  la  coque  et  la  rendre  ainsi  très  solide.  Cette  réduction 
a  permis  de  faire  un  fond  plat  à  l’avant,  qui  offre  une  résis¬ 
tance  moins  grande  à  l’eau  que  le  fond  en  Y  commu¬ 
nément  employé. 

L’une  des  caractéristiques  de  l’appareil  est  le  dièdre 
très  prononcé  (6°)  des  ailes,  qui  favorise  la  maniabilité. 


/ 


If hydravion  Hohubacii  à  flot. 

De  chaque  cùté  de  la  coque  deux  flotteurs,  qui  donnent  de  la  stabilité 
latérale,  tandis  que  la  coque  assure  la  stabilité  longitudinale.  Les  efforts 
latéraux  sur  les  flotteurs  sont  transmis  directement  à  la  coque  par  des 
entretoises  horizontales  sans  fatiguer  les  ailes.  Pas  de  flotteurs  debout 
<1  aile.  Mais  télescopiques  pour  voilure  de  27mî  suffisante  pour  assurer 
une  vitesse  de  5  nœuds  avec  un  vent  de  25kmh. 

Cette  influence  du  dièdre  est,  d’une  manière  générale,  très 
notable  :  une  augmentation  de  io  pour  ioo  du  moment 
d’inertie  autour  de  l’axe  longitudinal  peut  être  compensée 
par  une  augmentation  de  o°,  2  du  dièdre;  d’où  la  néces¬ 
sité  dans  la  construction  des  avions  en  série  de  vérifier 
le  dièdre  des  ailes  si  l’on  11e  veut  pas  risquer  d’avoir 
des  appareils  moins  maniables  que  d’autres. 

L' hydravion  Rohrbach  II. 

Coque  à  fond  plat  avec  redans  sous  le  centre  de  gravité  et  à  mi- 
distance  entre  les  ailes  et  la  queue.  Kn  arrière  des  redans  le  fond  est 
légèrement  en  V.  tes  deux  moteurs  Rolls-Royce  (370  HP)  sont  très 
rapprochés  l’un  de  l’autre  pour  assurer  une  bonne  maniabilité  à  la  mer. 
En  cas  de  panne  d’un  moteur,  l’appareil  peut  voler  encore  en  ligne 
droite;  compensation  du  couple  en  faisant  tourner  le  plan  de  dérive 
autour  de  son  axe,  le  gouvernail  restant  ainsi  entièrement  disponible. 
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Le  moteur  André  tu. 


Ce  moteur,  qui  vient  de  faire  l’objet  d’une  communication  à 
l’Académie  des  Sciences,  réalise  une  solution  mécanique  du  cycle 
complet  à  explosions,  utilisé  par  Atkinson,  en  vue  de  permettre 
une  grande  économie  de  carburant.  Le  cycle  usuel  a  les  inconvé¬ 
nients  suivants  :  les  gaz  brûlés  ne  sont  pas  complètement  évacués 
et  la  détente  est  égale  à  la  compression.  Dans  le  cycle  complet,  les 
gaz  brûlés  sont  évacués  complètement;  des  gaz  frais  sont  aspirés 
puis  comprimés  à  un  taux  de  compression  choisi,  puis  allumés  et 
détendus  de  manière  que  leur  pression  d’évacuation  soit  de  ioo?  à 
200S  au-dessus  de  la  pression  atmosphérique  et  évacués  à  1  extérieur. 

La  charge  de  gaz  frais  n’étant  pas  dilatée  par  son  mélange  avec 
les  gaz  brûlés  résiduels,  pèse  environ  28  pour  100  de  plus  que  dans 
un  moteur  ordinaire,  toutes  choses  égales. 

Température  en  fin  de  compression  plus  faible  et  possibilité 
d’adopter  des  taux  de  compression  plus  élevés. 

Combustion  très  complète,  étant  donnée  l’absence  de  gaz  brûlés, 
d’où  une  plus  forte  pression  d’explosion  (pressions  de  28  à  3ok®  par 
centimètre  carré  dans  le  moteur  d’essais).  La  faible  cylindrée  de  ce 
moteur  aurait  permis  en  moteur  ordinaire  pour  un  même  taux  de 
compression  des  pressions  maxima  de  18  à  20kfb 

Détente  prolongée. 
Echappement  à  fond 
1  de  course  et  large  sou¬ 

pape  au  sommet  du 
cylindre,  par  suite  échap¬ 
pement.  complet  à  allure 
élevée  sans  contre- 
pression  notable.  Tem¬ 
pérature  des  gaz  après 
leur  sortie  :  x5o°  au  bas 
du  cylindre  et  320°  en 
haut. 

A  cylindre  muni  d’un 
piston  B  commandé  par 
une  bielle  ordinaire.  0, 
axe  du  vilebrequin  tour¬ 
nant  dans  le  sens  de  la 
flèche  et  qui  entraîne  à 
demi-vitesse  un  vilebre¬ 
quin  O' tournant  en  sens 
inverse.  F,  tête  de  bielle 
articulée  sur  deux  biel- 
lettes  D  et  E  servant  de 
liaisons  avec  les  vilebre¬ 
quins  O  et  O'. 

J’un  des  chemins  parcourus  par  l’articulation  triple  F  et  fonc¬ 
tion  des  dimensions  relatives  choisies,  des  calages  angulaires  des 
vilebrequins,  etc. 

Pendant  la  course  de  travail,  C  s’écarte  peu  de  Taxe  du  cylindre; 
le  piston  devient  un  simple  organe  d’étanchéité  et  ses  frottements 
sont  réduits  aux  frottements  des  segments.  C  travaille  en  boni, 
D  travaille  à  l’extension  pendant  la  détente,  E  est  courte;  grâce 
à  ces  conditions  favorables,  le  poids  du  piston  et  de  l’embiellage 
n’est  pas  sensiblement  plus  élevé  que  dans  un  moteur  ordinaire. 
Durée  du  temps  moteur  égale  à  un  sixième  de  la  durée  d’un  cycle 
au  lieu  de  un  huitième,  d’où  une  plus  grande  régularité  de  l’action 
motrice.  Par  changement  du  calage  des  deux  arbres,  on  peut  faire 
varier  dans  d’assez  larges  limites  les  taux  de  compression  et  de 


détente,  donc  adapter  un  même  moteur  à  divers  combustibles. 

Résultat  des  essais  :  consommation  minima,  d’essence  par 
cheval-heure.  Puissance  minima  par  litre  de  cylindrée  à  1000  tours, 
10,  t5  chevaux  (volume  do  la  cylindrée  :  volume  balayé  par  le 
piston  pendant  la  course  d’admission).  Evacuation  de  calories  : 
12,5  calories  par  cheval  et  par  minute. 

Fonctionnement  mécanique  correct  à  toutes  les  allures  (de  800 
à  I25o  tours  par  minute)  avec  grande  facilité  de  départ  et  très  bon 
ralenti.  Rendement  thermodynamique  indiqué  supérieur  à  o,  jo. 

( C.  IL  Acad.  Sciences,  26  Janvier  1925.) 


Le  refroidissement  des  soupapes  d’échappement  des  moteurs  d’ aviation . 

Les  recherches  sur  les  dispositifs  propres  à  favoriser  le  refroi¬ 
dissement  des  soupapes  d’échappement  se  poursuivent  dans  les 
laboratoires  de  différents  pays  (*)  étrangers;  elles  ont,  notamment, 
conduit  à  l’adoption  des  soupapes  à  tête  en  forme  de  tulipe  que 
la  plupart  des  constructeurs  français  ont  adoptées.  Nous  donnons 
ci-après  le  résumé  d’une  série  de  recherches  entreprises  récem¬ 
ment  aux  États-Unis  dans  les  laboratoires  du  Service  aéronautique. 

Essais  pratiqués  initialement  sur  un  moteur  monocylindre 
vertical  à  refroidissement  par  air  de  1  12,87  N  i65,io,  muni  d’une 
soupape  d’échappement  en  tulipe  de  :>7mm,  i5  de  diamètre  et 
i4mm,  29  de  levée;  le  moteur  donnait  48  HP  à  i65o  t/m.  Au  bout 
de  quelque  26  heures  de  marche,  rupture  systéma tique  de  la  soupape 
au  congé  (température  698°)  et  détérioration  du  guide  d’échappe¬ 
ment  en  fonte. 

Avec  une  soupape  à  tige  creuse  on  n’a  pas  constaté  d’usure 
appréciable  après  5o  heures  de  marche  à  pleine  admission,  mais  la 
formation  d’incrustations  sur  la  tige  de  soupape.  Le  guide,  en 
acier  S.  A.  E.  n°  344°>  s0  comporta  beaucoup  mieux  que  le  précédent  . 
On  lui  substitua  un  guide  en  acier  au  tungstène  bien  meilleur; 
l’attaque  de  la  soupape  par  un  rouleau  au  lieu  d’un  grain  améliora 
également  la  tenue  de  cette  pièce. 

Une  nouvelle  série  d’essais  fut  entreprise  sur  un  cylindre  un 
peu  différent  à  corps  en  acier,  tête  en  fonte  vissée  sur  le  corps  et 
sièges  en  bronze  rapportés;  la  soupape  était  refroidie  par  un 
mélange  réfrigérant  placé  à  l’intérieur  de  la  tige.  Ces  essais  ont 
montré  que  la  température  du  cylindre  a  moins  d  influence  sur  le 
refroidissement  de  la  soupape  qu’011  ne  le  croit  habituellement,  et 
que  les  facteurs  les  plus  influents  sont  la  forme  de  celle-ci,  le  siège, 
le  diamètre,  le  guide  et  l’ouverture  de  la  chapelle  d’échappement. 

Une  chemise  d’eau  fut  ensuite  rapportée  autour  du  cylindre, 
mais  avec  ce  nouveau  mode  de  refroidissement,  aucune  améliora¬ 
tion  nouvelle  n’a  été  constatée. 

Dans  une  autre  série  d’essais,  on  a  utilisé  des  soupapes  creuses 
remplies  de  liquide,  et  pourvues  d’ailettes  à  leur  extrémité  . 

L’impossibilité  d’attaquer  ces  soupapes  suivant  leur  axe  a 
conduit  à  des  difficultés  qui  n’ont  pas  paru  être  compensées  par 
des  avantages  suffisants  dans  la  tenue  des  soupapes. 

Le  liquide  employé  était  de  l’eau,  ou  des  sels  métalliques;  en 
Angleterre,  le  mercure  a  été  employé.  L’eau  et  le  mercure  donnent 
facilement  lieu  à  des  fuites;  en  outre,  l’eau  développe  des  tensions 
internes  considérables  qui  ont  déterminé  des  ruptures. 

Le  phénomène  du  refroidissement,  dans  les  essais  américains, 
n’est  pas  constitué  par  les  changements  d’état  successifs,  évapo- 


(*)  Essais  anglais.  Noir  IA  Aéronautique,  n  1  5),  p.  57. 


L'AÉROTECHNIQUE. 


Lsii 


Nouveaux  dispositifs  de  soupapes  pour  moteurs  à  refroidissement  par  air. 

A  gauche,  un  premier  dispositif  de  soupape;  à  sa  droite,  un  système  plus  perfectionné  avec  soupapes  creuses,  dont  le  détail  est  donné  à  côté; 

à  droite,  une  soupape  à  ailettes. 


ration  puis  condensation  du  liquide,  niais  par  une  transmission  de 
chaleur  par  le  liquide  non  bouillant  en  mouvement  tumultueux. 

Les  conditions  que  doit  remplir  Je  liquide  de  remplissage  sont 
les  suivantes  :  ne  pas  bouillir  en  marche,  ne  pas  attaquer  l’acier, 
avoir  une  tempérai  ure  de  fusion  bien  différente  de  la  température 
de  fonctionnement,  baigner  rapidement  toute  la  surface  interne 
de  la  soupape,  avoir  un  poids  spécifique  peu  élevé,  être  à  bon 
marché  et  d’un  emploi  sans  danger,  ne  pas  déterminer  de  forces 
de  dilatation  trop  grandes  quand,  après  avoir  été  congelé,  il  est 
réchauffé  rapidement. 

Avec  le  mercure,  l’intérieur  de  la  soupape  à  proximité  de  la 
tète,  région  d  ébullition,  doit  être  enduit  d’un  amalgame  pour 
assurer  un  bon  contact;  procédé  délicat  et  incertain. 

L’étain  pur  refroidit  bien  mais  corrode  l’acier  en  déterminant 
des  fractures. 

Le  mélange  en  ptids  de  45,5  de  nitrate  de  soude  et  54,5  de 
nitrate  de  potassium,  assez  satisfaisant,  fond  à  218°  C.,  tem¬ 
pérature  trop  haute,  car  le  mélange  se  solidifie  à  la  pointe  de 
la  soupape  et  réduit  l’évacuation  de  la  chaleur.  Le  mélange  eu- 
tectiquc  de  34  de  nitrate  de  lithium  et  66  de  nitrate  de  potassium 
fond  bien  plus  bas,  à  126°,  mais  est  très  hygroscopique. 

En  outre  du  refroidissement  de  la  fige,  on  a  cherché  également 
a  refroidir  la  tête  de  soupape;  nos  illustrations  indiquent  suffisam¬ 
ment  les  procédés  suivis,  mais  ils  ne  sont  pas  absolument  sûrs  en 
raison  de  la  difficulté  de  réaliser  une  soudure  étanche  résistant  aux 
efforts  d’explosion. 


Quatre  types  de  soupapes  creuses. 


L’acier  à  14-18  pour  100  de  tungstène  s’est  montré  jusqu’ici 
le  meilleur  pour  ce  genre  de  soupapes. 

Les  conclusions  de  ces  essais  sont  les  suivantes  : 

La  réduction  de  température  de  la  soupape  évite  sa  rupture  et 
son  oxydation,  permettant  ainsi  d’admettre  un  diamètre  assez 
grand  avec  sécurité,  d’où  possibilité  d’éviter  le  système  à  quatre 
soupapes  par  cylindre,  coûteux  et  compliqué. 

La  suppression  de  la  surface  incandescente  favorise  une  augmen  - 
tation  de  la  compression. 

Les  soupapes  à  refroidissement  interne  sont  beaucoup  plus 
économiques  que  les  autres  pour  un  long  fonctionnement,  car  elles 
ont  moins  besoin  de  surveillance.  Un  essai  de  5o  heures  à  pleine 
admission  en  a  montré  la  parfaite  tenue. 

Le  jeu  entre  guide  et  tige  peut  être  réduit,  favorisant  ainsi  l’éva¬ 
cuation  de  la  chaleur. 

Dans  les  cylindres  relativement  grands,  la  soupape  d’écliappe- 
mcnt  peut  être  d’un  diamètre  de  10  pour  100  plus  petit  que  celui 
de  la  soupape  d’admission  sans  qu’il  en  résulte  d’effet  nuisible 
à  la  marche  du  moteur;  cette  réduction  paraît  d’autant  plus 
indiquée  qu’elle  facilite  le  refroidissement  de  la  soupape  et  permet 
d’obtenir  un  fond  de  cylindre  plus  compact,  plus  rigide  et  mieux 
refroidi.  (The  Automobile  Engineer ,  Janvier  1925.) 

Résistance  à  la  torsion  des  tubes  en  acier  au  nickel  ou  en  duralumin. 

La  formule  de  torsion  ordinaire  repose  sur  la  résistance  élastique 
à  la  déformation.  Elle  est  inapplicable  à  la  détermination  des 
efforts  de  rupture  supportés  par  des  tubes  à  parois  minces.  D’expé¬ 
riences  faites  au  Drexel  Institute  (E.-U.),  M.  N. -S.  Otey  dégage  les 
conclusions  suivantes  : 

Le  module  M  de  rupture  à  la  torsion  d’un  tube  en  acier  au  nickel 
ou  en  duralumin  varie  avec  le  rapport  du  diamètre  D  à  l’épaisseur  e  : 
pour  f’acier  au  nickel  employé,  contenant  3,5  pour  100  environ 
de  nickel,  traité  à  87kg  de  résistance  à  la  traction,  et  pour  le  dura¬ 
lumin,  traité  à  38kg,  on  a  respectivement 


Dans  la  majorité  des  cas,  la  rupture  s’est  faite  par  plissement  et 
déchirement,  et  non  par  cisaillement. 

(Rapport  n°  180  du  N.A.C.A.) 
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SES  COLLECTIONS 


Quelques  collections  de  L’ Aéronautique 
peuvent  encore  être  vendues  aux  prix  suivants  : 


France  étranger 

Année  1919 .  40  fr.  50  fr. 

—  1920 .  80  »  100  » 

1921 .  80  »  90  » 

—  1922 .  80  »  90  » 

1923 .  80  »  90  » 

—  1924 . 90  »  100  » 

450  fr.  520  fr. 


SES  NUMÉROS  SPÉCIAUX 


Numéros  spéciaux  de  L’Aéronautique 
en  vente  aux  prix  suivants  : 


Congrès  Aéronautique  de  1921 . 6  lr. 

Salon  de  l’Aéronautique  1921  9  M 

Salon  de  l’Aéronautique  1922 . 9  » 

Salon  de  l'Aéronautique  1924 . 8  » 

La  photographie  aérienne . 5  » 

L’aviafion  coloniale . 5  » 

Physique  et  Aéronautique . 9  » 

Numéro  de  fin  d’année  1923 . 9  » 

Documentation  sur  le  vol  sans  moteur  : 

La  Rhon  1921.  1922,  1920  -  Combegrasse  1922  -  Vauville  tg23 


GAUTH 1 ER-V1 LLARS  &  Cc,  55,  quai  des  Grands-Augustins,  PARIS 
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225.000  kilomètres 


avec  le  même  moteur 


Un  moteur  Napier  utilisé  par  les  Impérial 
Airways  a  couvert  22.5.000  kilomètres  en 
service  commercial  ;  —  quatre  autres 

comptent  chacun  160.000  kilomètres. 


Pelle  est  la  résistance  du  Napier. 

La  résistance  qui  a  été  obtenue  est  le 
résultat  d’une  conception  soigneuse,  d’un 
usinage  de  premier  ordre  et  de  longs  et 
coûteux  essais  au  banc. 

Le  Napier  a  été  essayé,  éprouvé  et 
perfectionné  plus  profondément  que  tout 
autre  moteur  d’aviation. 

* 

D’ailleurs  le  Major  Zanni  a  piloté  un 
avion  Fokker  d’Amsterdam  à  Hanoï 
(  i2.6ookm  )  en  17  jours  de  vol  ^  sans, 
a-t-il  déclaré,  avoir  à  toucher  en  rien  à 

son  moteur. 


*  •*  yt* 


Pour  un  service  réel,  l’éco¬ 
nomie  à  l’usage  et  une  plus 
grande  charge  utile,  le  Napier 
est  sans  égal  dans  le  monde. 


MOTEURS  D’AVIATIONf 

D.  NAPIER  &  SON  “  Ltd 

14  New  Burlington  St.,  London  W.  i 

Ateliers  :  Acton,  London  W.  3 


L’AÉRONAUTIQUE. 


189 


Aménagement  et  entretien  des  terrains  d’aviation 

par  M.  THOMAS 

Suite  (’). 


NIVELLEMENT.  TRAVAUX  ARATOIRES 
DE  PARACHÈVEMENT. 

Nécessité  habituelle  des  travaux  aratoires.  —  Nous 
avons  vu  que  les  terrassements  étaient  dilliciles  et  oné¬ 
reux  à  exécuter  sur  de  faibles  épaisseurs  et  que,  prati¬ 
quement,  on  les  négligeait  lorsque  les  hauteurs  à 
traiter  ne  dépassaient  pas  om,  o5.  Lorsqu’un  avion 
roide  sur  un  terrain  ov'i  il  existe  des  trous  et  des  bosses 
de  cette  grandeur,  le  châssis  d’atterrissage  et  la  cellule  de 
l’avion  se  fatiguent  rapidement  sous  l’action  de  ces  vibra¬ 
tions.  11  est  donc  nécessaire  de  parachever  le  nivellement. 

On  y  parvient  par  des  travaux  agricoles,  par  l’emploi 
de  la  charrue,  de  scarificateurs,  de  herses,  de  pulvéri- 
seurs  à  disques,  etc.  On  obtient»  en  meme  temps  un  sol 
homogène,  doux  au  roulement  et  favorable  au  gazonne- 

o 

ment. 

Cela  n’est  pas  toutefois  sans  inconvénient  :  le  sol 
est  ameubli  en  surface  et  n’est  pas  accessible  immédiate¬ 
ment.  Il  faut  considérer  qu  il  n’est  pas  encore  prêt  à  être 
ouvert  à  la  circulation  et  attendre  quelques  mois.  Nous 
verrons  plus  loin  qu  en  semant  des  céréales  de  couvertuie 
en  mars,  le  terrain  a  repris  sa  cohésion  au  mois  d’août. 


drome  et  préférera  souvent  atterrir  dans  un  champ  voisin, 
au  risque  de  culbuter  dans  un  fossé  ou  d’enfoncer  une 
clôture.  L’aspect  disparate  de  l’aérodrome  aura  été  la 
cause  psychologique  de  l’accident. 

Ces  différences  de  teintes,  accusées  par  une  végétation 
dissemblable,  subsistent  pendant  plusieurs  années.  Il  ne 
faut  donc  pas  craindre  d’exé¬ 
cuter  des  travaux  aratoires 
pour  les  faire  disparaître. 


Labours.  —  Les  labours 
profonds  sont  employés 
dans  les  terres  très  légères, 
les  terres  argileuses,  dont  ils 
augmentent  la  capacité  d’absorption  de  pluies,  et,  enlin, 
dans  le  Midi  où  les  pluies  sont  rares  et  où  ils  régularisent 
l’humidité  du  sol.  Ils  sont  peu  susceptibles  d’être  employés 
sur  les  aérodromes,  car  on  est  souvent  pressé  d  utiliser 
ceux-ci  au  plus  tôt.  Cependant,  dans  le  cas  d  un  défri¬ 
chement,  ils  seront  indispensables,  car  un  labour  super¬ 
ficiel  serait  de  peu  d’utilité. 

En  règle  générale,  on  se  bornera  a  exécuter  un  labour 


Le  déplacement  des  terres 


En  ire  semant  que  des  graminées,  il  faut  attendre  plus 
longtemps  car  leur  croissance  est  moins  rapide. 

Il  faut  aussi  remarquer  que,  si  l’on  conserve  des  prai¬ 
ries  nombreuses  et  peu  étendues,  et  a  fortiori  lorsque 
l’on  se  trouve  en  présence  de  nombreuses  parcelles  sur 
lesquelles  layons  comblés,  remblais  et  déblais  parsèment 
de  nombreuses  taches,  l’aérodrome,  vu  d’une  certaine 


altitude,  ressemble  à  un  vaste  damier  ou  à  un  manteau 
d’arlequin  ne  disant  rien  qui  vaille  au  pilote  sur  le 
point  d’atterrir.  Vus  d’en  haut,  ces  différences  de 
teintes,  ces  contrastes  s’accusent  considérablement  à  tel 
point  que  l’aviateur  de  passage  hésitera  à  utiliser  1  aéro¬ 


(i)  Voir  n°  71.  Les  méthodes  exposées  ici  et  précédemment  ont 
lé,  la  plupart,  par  le  service  des  travaux  du  S.  N.  Aé.  et  adoptées 
ar  les  ministères  intéressés.  '  "■  1  ' 


e 
par 


léger  d’une  douzaine  de  centimètres.  Il  va  sans  dire  que 
le  labour  sera  fait  à  plat,  de  façon  à  ne  pas  laisser  de 
sillon  ni  de  dérayure.  Si  le  sol  était  bien  cultivé  aupara¬ 
vant,  on  pourra  parfois  se  contenter  d’un  «  quasi-labour  » 
de  6  à  8cin  de  profondeur,  exécuté  à  l’aide  d’un  cultiva¬ 
teur  canadien ,  d  un  scarificateur ,  ou  d  un  extir p ateui , 
instruments  qui  grattent  la  terre  superficiellement  sans 
la  retourner. 

Extirpages.  Scarifiages.  — Le  labour  n  aplanit  pas  le 
sol,  mais  il  l’ameublit  et  permet  le  passage  des  extir - 
pateurs  et  scarificateurs  à  dents  rigides,  des  cultiva¬ 
teurs  canadiens  à  dents  souples,  et  des  herses  a  dents 
plus  courtes,  dont  l’emploi  répété  nettoie  le  sol,  1  ameublit 
et  en  régularise  la  surface. 
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Hersages.  Roulages.  —  Après  plusieurs  hersages  et 
roulages  combinés,  les  mottes  sont  brisées,  le  sol  est 
uni  et  affermi  et  serait  parfait  s’il  ne  manquait  de  cohésion 
et  de  dureté.  Les  qualités  lui  seront  données  par  le  gazon. 

Rendement  des  instruments  aratoires.  Voici  quel¬ 
ques  données  sur  le  rendement  des  instruments 
aratoires,  extraites  de  V Agenda  Agricole,  1924,  par 
MM.  Risler  et  Wéry;  les  chiffres  ci-dessous  varient 
entre  des  limites  très  éloignées  suivant  les  conditions 
dans  lesquelles  le  travail  est  exécuté. 


INST  Kl  'MK  XTS. 

LA  KH  K  I  R 

1)1  TRAVAIL 

en  moires. 

FO  RC  K 
EMPLOYÉE 

(  :  1 1 1;  \  A  !  \ . 

travail 

KF PE CT  ni 
par  heure 
en  hectares. 

(  lhar",e  hrabant  double: 

• 

• 

Labour  profond  de 

o,n,  10  à  om,  22  ...  . 

0,25  à  o,34 

I 

0,022  à  0.0 3 

Labour  profond  de 

om,  22  à  0"’,  3 5 . 

0,28  à  0  .  >4 

2  a  H 

0 . 02.  ’>  à  0 . 043 

Décliaumeuse  simple  : 

Profondeur  de  om, o4 

• 

à  o"1,  12 . 

o.Ho  à  1,00 

2  a  3 

0 .  >2  à  0 . 87 

Extirpateurà  7  dents. 

1 , 10  à  i.35 

2  à  3 

0.40 

»  àg  dents. 

1  .Ho 

3  à  4 

0.48 

»  à  1  1  dents. 

1  ,90 

3  à  4 

0,07 

Herses  accouplées  à  3o 

dents  . . 

1  J  >0 

1  à  2 

o,45 

Herses  accouplées  à  45 

dents . 

2 . 2  > 

2  à  3 

o.i>7 

Herses  accouplées  à  Ho 

*  dents . 

> ,  <>o 

>  à  i 

1  ,00 

Herse  norvégienne  à  2 

rangs . 

1  .  5o  à  2 . 00 

3  à  i 

0 .  \  5  à  o  .Ho 

Herse  souple  pour  prai- 

ries . . . 

1  -  7° 

1 

0 ,  )0 

X 

0 

a 

« 

disques . 

2,00  à  2 .J 0 

1  à  2 

O .  >4  à  0.7 

Rouleau  Croskill  19  ù 

29  disques . 

1 . 70  à  2 . 5o 

2  à  i 

0 .  >0  ;i  0 . 7  ~> 

Faucheuse . 

1 , 3o 

2 

o,3o  à  0.  io 

Faneuse. .  .  . 

1 , 5o  à  2 .00 

1 

o,3o  à  0.40 

Rateau  à  cheval . 

'CZ 

c 

0 

1 

0.20  à  1.00 

Semoir  à  la  volée . 

vJt 

O 

O 

1 

0,36  à  1  .  1 

Pour  les  charrues,  le  travail  dépensé  varie  avec  la 
nature  du  sol,  les  dimensions  du  labour,  le  poids  tic 
I  instrument,  la  forme  des  pièces  agissantes,  etc.  M.  Rin- 
gelmann,  chei  <  e  la  Station  d’essais  de  machines  de 
I  Institut  agronomique ,  a  évalué  que  pour  im'  de  terre 
remuée,  il  variait  entre  2800  et  7200  kilogram mètres. 

Pour  les  déchaumeuses,  par  exemple,  et  les  extirpa- 
teurs,  le  travail  sera  très  peu  pénible  dans  une  terre 
meuble  légèrement  humide,  et  au  contraire  presque 
m  possible  dans  un  terrain  argileux  très  sec.  Sur  des 


terres  en  Iriclie  depuis  plusieurs  années,  comme  c’est 
souvent  le  cas  pour  les  aérodromes,  Je  terrain  est  souvent 
durci  et  il  faut  tabler  sur  les  rendements  les  plus  faibles. 

Remarquer  enfin  que  les  chiffres  ci-dessus  sont  appli¬ 
cables  à  une  heure  de  travail  continu,  et  que  ce  régime 
ne  pourrait  être  soutenu  toute  la  journée  par  les  attelages. 
Il  laut  tenir  compte  des  temps  de  repos. 

Lorsqu’on  utilise  un  tracteur  il  est  facile  de  calculer  le 
rendement  en  fonction  de  la  largeur  travaillée  par  le  ou 
les  instruments  remorqués  et  de  la  vitesse  effective  à 
l’heure;  les  temps  de  repos  sont  presque  nuis. 

Pelouses.  Prairies.  —  Les  pelouses  nécessitent  des 
dépenses  importantes  pour  leur  création  (apports  de 
terre  végétale,  de  terreau,  de  fumier,  semis  très  denses) 
et  pour  leur  entretien  (tondages  et  roulages  deux  fois 
par  semaine,  arrosages,  etc.).  On  ne  peut  donc  songer 
à  créer  une  vraie  pelouse  sur  un  aérodrome. 

Les  champs  d’aviation  sont  plutôt  traités  comme  des 
prairies  naturelles  permanentes,  avec  cette  différence 
qu’ils  ne  sont  pas  toujours  situés  sur  des  sols  favorables 
et  assez  humides.  Les  prairies  poussent  pendant  la 
saison  de  chaleur  humide.  Au  nord  de  l’Europe,  les 
prairies  ont  un  long  sommeil  hivernal  et  repoussent 
vigoureusement  pendant  les  étés  humides.  En  Algérie, 
au  contraire,  1  hiver  est  humide  et  lassez  chaud  pour 
que  les  herbes  ne  cessent  de  végéter;  en  été,  elles  entrent 
dans  un  long  sommeil.  Dans  les  pays,  dont  l’hiver  est 
doux  et  l’été  humide,  la  végétation  est  à  peine  inter¬ 
rompue  (Irlande,  Hollande,  Bretagne,  Normandie,  etc.). 
Certains  terrains  exceptionnels,  les  prés  d’embouche  du 
Charolais,  par  exemple,  sont  situés  dans  une  région 
pauvre;  d  autres,  les  landes  de  Bretagne,  les  bruyères 
de  Belgique  ou  de  Westphalie,  sont  situés  dans  .des 
régions  fertiles  ((»arola,  Cultures  fourragères) . 

Gazons  d’aérodrome.  —  Les  aérodromes  seront  plus 
ou  moins  laciles,  a  engazonner,  mais  on  arrivera  tou¬ 
jours  à  obtenir  à  la  longue  un  gazon  semblable  à  celui 
qui  pousse  sur  les  talus  et  au  bord  des  routes. 

Sur  certains  terrains  lertiles,  et  notamment  les  lias 
jurassiques,  l’engazonnement  se  fera  naturellement,  mais 
il  faudra  toujours  surveiller  la  végétation  pour  éviter 
que  les  chardons  et  les  grandes  ombellilères  ne  lui  donnent, 
au  début,  I  aspect  d  un  terrain  vague.  Dans  la  majeure 
partie  des  autres  cas,  plusieurs  années  au  moins  seront 
nécessaires  avant  que  l’on  obtienne  un  gazon  satisfaisant. 

Préparation  du  sol  pour  l’ensemencement.  —  Bien 
réussir  un  ensemencement  de  graminées  est  chose  diffi¬ 
cile.  Il  ne  saurait  être  question,  en  effet,  pour  nous, 
d’imiter  les  cultivateurs  qui  luttent  par  avance  contre 
l’envahissement  des  mauvaises  herbes  en  ne  cultivant, 
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lors  des  années  précédentes,  que  des  plantes  sarclées 
(betteraves,  pommes  de  terre)  qui  permettent  de  net¬ 
toyer  le  terrain).  Au  contraire,  on  se  trouvera,  la 
plupart  du  temps,  en  présence  de  terrains  en  friches 
et  à  bout  de  fumure,  c’est-à-dire  dans  les  plus  mauvaises 
conditions. 

On  aura  intérêt  à  labourer  plusieurs  mois  à  l’avance 
puis  à  détruire  les  plantes,  qui  pousseront,  par  des  coups 
successifs  d’extirpateur.  Ensuite  on  passera  plusieurs 
fois  la  herse  et  le  rouleau  a  lin  d’obtenir  un  sol  dur  et  fine¬ 
ment  ameubli.  Ce  serait  superflu  pour  des  céréales, 
mais  non  pour  les  graminées  plus  fines  et  moins  vivaces. 

Semailles.  —  On  ensemence  en  automne  ou  au  » 
printemps;  on  préfère  V automne  dans  le  Midi  où  l’été 
est  à  redouter,  sur  les  terres  fortes  qui  sèchent  tardi¬ 
vement  au  printemps  et  sur  les  terrains  secs.  En  terrains 
frais  et  gras,  on  ensemence,  au  contraire,  au  printemps-. 
c’est  dans  ce  cas  que  l’ameublissement  du  sol  doit  être 
poussé  au  maximum. 

Les  graines  lourdes  et  volumineuses  sont  répandues 
les  premières  et,  enterrées  par  hersage;  les  graines  Unes 
sont  semées  ensuite  et  enterrées  par  un  roulage.  Pour 
bien  germer,  elles  doivent  être  recouvertes  de  terre 
friable,  ferme  et  en  mince  couche;  les  profondeurs  à 
observer  sont  les  suivantes  : 

Céréales .  i  à 

Légumineuses.  .  .  .  .  >  à  20 

Graminées .  .  3<>  à  ><> 

Céréales  de  couverture.  Le  développement  des 
graminées  étant  lent  et  difficile,  les  cultivateurs  sèment 
d’ordinaire  en  même  temps  une  céréale  dite  «  de  cou¬ 
verture  »  parce  qu’elle  les  tient  sous  son  couvert  et 
les  protège  au  début  contre  le  soleil  et  contre  1  envahisse¬ 
ment  des  mauvaises  herbes.  Pour  les  semis  de  printemps, 
ce  moyen  est  presque  toujours  de  règle.  On  n’emploie 
que  la  moitié  ou  les  deux  tiers  d’une  semence  habituelle 
(laô1  d’avoine  par  hectare  par  exemple). 

Sur  les  aérodromes,  ce  procédé  offre  un  autre  intérêt  : 
les  céréales  atteignent  leur  plein  développement  en  quel¬ 
ques  mois,  de  mai  à  juillet,  et  leurs  racines  extrêmement 
nombreuses  et  chevelues  descendent  jusqu’à  1  et  2m- de 
profondeur.  Après  le  fauchage,  c’est-à-dire  en  juillet  ou 
en  août  selon  la  région,  le  terrain  meuble  se  trouve  trans¬ 
formé  en  un  chaume  sur  lequel  on  atterrit  sans  crainte 
en  tout  temps  et  sur  lequel  les  herbes  semées  commen¬ 
cent  à  pousser  abondamment. 

Leur  inconvénient  est  de  garnir  le  terrain  d’une  végé¬ 
tation  haute  pendant  les  mois  de  juin  et  de  juillet.  Si 
l’on  doit  absolument  utiliser  l’aérodrome  à  cette  époque, 
on  pourra  faucher  la  céréale  avant  maturité,  en  mai 
par  exemple.  Elle  repoussera,  mais  ne  pourra  atteindre 
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une  hauteur  gênante.  Mais  il  faudra  bien  se  garder  de 
faucher  en  plein  été,  car  quelques  jours  de  soleil  suffiraient 
à  griller  toutes  les  jeunes  plantes. 

Résultats.  — Si,  à  fort  e  de  soins,  quelques  mois  suffi¬ 
sent  à  obtenir  une  pelouse,  d’agrément,  une  année  suffit 
rarement  pour  obtenir  un  bon  aérodrome.  Le  sol  est  sou¬ 
vent  peu  favorable,  insuffisamment  travaillé,  les  engrais 
font  défaut,  la  main-d’œuvre  employée  n’est  pas  im¬ 
périeusement  intéressée  à  la  réussite.  D’autre  part,  les 
surfaces  à  traiter  sont  grandes  et  les  moyens  matériels 
dont  on  dispose  sont  rarement  suffisants  pour  permettre 
de  traiter  le  sol  sans  retard  au  moment  favorable.  Le 
métier  d’agriculteur  s’apprend  lentement  ;  il  est  fait 
d’une  foule  d’observations  locales  méticuleuses.  Semés 
à  dix  ou  quinze  jours  d’intervalle  par  des  cultivateurs 
différents,  deux  champs  voisins  donneront  des  produits 
très  dissemblables.  Rentrée  avant  la  pluie  d’orage,  une 
récolte  de  fourrages  aura  une  valeur  double  ou  triple  de 
sa  voisine,  qui  sera  déficitaire.  11  ne  faudra  donc  pas  être 
surpris  de  constater  la  première  année  que  les  mauvaises 
herbes  se  développent  plus  vite  que  les  bonnes;  il  est  rare 
que  le  résultat  complet  ne  soit  pas  atteint  l’année  sui¬ 
vante. 

Le  facteur  «  temps  »  est  donc  important  dans  la  création 
d’un  aérodrome.  Il  est  puéril  de  s’imaginer  que,  dans  les 
cas  d’urgence,  on  peut,  à  l  aide  de  moyens  puissants, 
créer  un  bon  aérodrome  dans  un  mauvais  terrain  en 
quelques  mois.  Les  engrais  et  les  graines  supplémen¬ 
taires  que  l’on  utiliserait  ne  pourraient  remplacer  la 
chaleur  et  1  humidité  des  mois  de  printemps,  ni  l’activité 
microbienne  qu’ils  provoquent  dans  le  sol  et  la  montée 
mystérieuse  de  la  sève. 

Si  les  terrassements  peuvent  être  exécutés  au  cours  de 
l’hiver  et  les  travaux  aratoires  de  bonne  heure  au  prin¬ 
temps,  on  pourra  autoriser  la  circulation  au  mois  d’août, 
c’est-à-dire  au  bout  d’un  an;  c’est  là  l’exception. 

Graines  à  employer  sur  les  aérodromes.  —  Les  prai¬ 
ries  permanentes  sont  composées  de  très  nombreuses 
plantes.  Qu’on  les  sème  ou  non,  ces  plantes  finiront  à 
la  longue  par  s’implanter  dans  le  sol.  Une  prairie 
utilisée  comme  aérodrome  depuis  de  longues  années 
aura  sensiblement  la  même  composition  botanique  que 
les  prairies  voisines,  celle  qui  est  inhérente  au  milieu 
dans  lequel  vivent  les  plantes. 

Mais,  de  même  que  dans  les  prairies  pâturées  les 
herbes  qui  résistent  à  l’arrachement  des  dents  du  mouton 
prennent  peu  à  peu  la  prédominance,  de  même  il  est 
certain  que  les  espèces  basses  et  dont  les  racines  résistent 
le  mieux  aux  passages  répétés  des  roues  et  à  1  arrache¬ 
ment  des  béquilles  de  freinage  prendront  la  prédominance 
sur  les  voisines.  Au  lieu  d’attendre  de  nombreuses  années 
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que  les  vents  et  les  eaux  aient  amené  les  graines  néces¬ 
saires  et  qu’elles  aient  pu  se  multiplier,  il  est  bien  évident 
que  l’on  a  intérêt  à  apporter  ces  graines  dès  l’origine. 

Or,  on  trouve  maintenant  dans  le  commerce  les  diffé¬ 
rentes  espèces  de  semences  grâce  auxquelles  on  peut  com¬ 
poser  le  mélange  de  graines  nécessaire  à  chaque  cas 
particulier.  On  ne  sèmera  que  les  espèces  qui  convien¬ 
nent  le  mieux  et  si  le  développement  de  certaines  autres 
est  inévitable  tôt  ou  tard,  on  n’a  pas  à  le  favoriser  dès 
l’origine. 

Les  aérodromes  étant  rarement  situés  dans  la  partie 
basse  des  vallées  où  l’on  trouve  l’humidité  nécessaire 
aux  bonnes  prairies,  on  devra  choisir  de  préférence  les 
espèces  susceptibles  de  résister  à  la  sécheresse. 

De  nombreux  auteurs  ont  donné  des  formules  de 
mélanges  applicables  aux  divers  terrains,  mais  il  est 
souvent  difficile  de  choisir  entre  ces  formules.  Nous 
donnons  ci-après  d’une  façon  simple  les  compositions 
types  pour  les  divers  terrains  d’aérodrome  que  l’on  peut 
avoir  à  ensemencer.  La  classification  est  basée  sur  la 
fertilité  du  sol  mesurée  par  son  aptitude  à  produire  le 
trèfle  commun  ou  trèfle  violet  (ou  bien  dans  le  Midi  la 
luzerne).  Les  terrains  secs  calcaires  et  siliceux  font  l’objet 
d’une  mention  spéciale.  Ce  tableau  a  été  établi  par 
M.  Schribaux,  l’éminent  professeur  de  V Institut  Agrono¬ 
mique,  spécialement  pour  les  aérodromes. 


Les  quantités  de  graines  indiquées  concernent  des 
graines  sélectionnées.  On  pourrait  croire  que  des  graines 
quelconques  non  triées  et  d’un  prix  moins  élevé  pourraient 
suffire;  il  n’en  est  rien.  Tous  les  spécialistes  s’accordent, 
en  effet,  pour  déconseiller  formellement  l’utilisation  de 
graines  de  foin  provenant  de  greniers  à  fourrages.  Ces 
dernières  contiennent  à  l’analyse  une  proportion  énorme 
de  balles  et  de  plantes  inutiles  ou  nuisibles,  telles  que  le 
plantain  et,  par  contre,  ne  contiennent  souvent  que  5  à 
io  pour  too  de  bonnes  graines  dont  la  faculté  germinative 
est,  d’autre  part,  très  faible,  de  sorte  que  leur  valeur 
est  réduite  et  le  prix  payé  toujours  trop  cher. 

Comme  il  a  été  indiqué  plus  haut  (semailles),  il  ne  faut 
pas  perdre  de  vue  que  certaines  de  ces  graines,  en  général 
les  plus  chères  et  les  plus  durables  ( paturins ,  agrostis), 
ne  germeront  qu’autant  que  le  terrain  aura  été  finement, 
ameubli.  Si  l’on  ne  peut,  faute  de  temps  ou  de  moyens, 
traiter  des  hectares  avec  autant  de  soin,  le  mieux  sera, 
comme  il  a  été  dit  plus  haut,  d’employer  exclusivement 
des  espèces  telles  que  le  ray-grass  anglais,  la  jétuque  des 
prés,  le  brome  dressé ,  le  dactyle ,  la  fléole,  dont  le  semis 
n’offre  guère  plus  de  difficultés  que  celui  des  céréales. 

Le  contrôle  de  la  qualité  des  graines  est  très  important. 

Il  faudra,  et  c’est  là  le  point  capital  pour  comparer  les 
prix  des  divers  fournisseurs,  les  rapporter  non  au  poids  brut, 
mais  au  poids  des  graines  pures  susceptibles  de  germer. 


Tableaux  des  mélanges  de  graines. 


SOLS  NORMAUX 


Graines. 

T rèfle  blanc . 

Lotier  corniculé . 

Ray-grass  anglais . 

Palurin  des  prés . 

Paturin  comprimé . 

Fétuque  ovine . 

Fét uque  rouge .  ........ 

Dactyle  pelotonné . 

Agrostis  traçante . 

Fléole . . 

Sainfoin .  . . 

Crételle . 

Brome  dressé . 

Brome  inerme . 

Houque  molle . 

Poids  total  par  hectare... 


Terre  apte 
à  la  production 
du  trèfle  violet 

Fraîche.  Sèche. 

4 


4 

9 

5 

2 

I 

4 

') 

1 

2 


2 

5 


I  J 


Terre  inapte 
à  la  production 
du  trèfle  violet 

Fraîche.  Sèche. 


4 

1 

5 

2 
2 

2 

/ 

‘I 

j 

2 

2 


4 

•i 

5 
2 
9 

6 

/ 

1 

» 

2 
2 

10 


3 1 ks 


49k 


35kg 


5 

5 

2 

56k< 


Prix  approximatif .  2  5ofr  2Ôofr  255fr  33ofr 

Nombre  d’espèces .  ii  io  12  14 


Graines. 


SOLS  EXCEPTIONNELS 


Sol  calcaire  sec.  Sol  sableux  sec. 


T  rèfle  blanc . 

Lotier  corniculé . 

Paturin  des  prés . 

Paturin  comprimé . 

Fétuque  ovine . 

Féluque  rouge . 

Sainfoin . . 

Agrostis  commun . . . 

Brome  dressé. . . . 

Brome  inerme . 

Trèfle  des  sables .  . . 

Houque  molle . 

Elyme  des  sables .  .  . 

Pimprenelle . 

Poids  total  par  hectare.  .. 

Prix  approximai if. .  ...... 

Nombre  d’espèces  . 


2 

2 

9 

6 

1 

1  ) 

2 

I  o 
10 

2 

2 


IO 


7|kg 

385fr 
1 3 


2 

2 

•2 


2 


(i 


2 


> 

10 

2 


2 


10 


49k* 

35ofr 

12 


Les  quantités  indiquées  son!  des  minima  et  peuvent  être  augmentées  de  3o  °/0 


sans  aucun  inconvénient. 


(  1  suivre.) 


M.  THOMAS. 
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Un  Indicateur  de  virage  de  haute  précision 


Jusqu'à  ces  derniers  temps,  on  a  eu  des  indicateurs 
de  virage  dont  le  but  était  de  constater  que  l’avion  a  quitté 
la  ligne  droite  et  est  entré  en  courbe  de  rayon  constant. 
La  grande  utilité  de  ces  instruments  était  d’éviter  qu’en 
temps  de  brouillard,  ou  pendant  la  nuit,  quand  il  n’y  a 
pas  d’objets  visibles  sur  terre,  l’avion  ne  puisse  entrer 
en  une  courbe  de  rayon  constant  sans  que  le  pilote 
s’en  rende  compte.  Pendant  le  jour,  meme,  il  y  a  eu 


Le  mécanisme  de  V indicateur  de  virage. 

Au-dessous  du  rotor  du  gyroscope  et  à  sa  gauche  le  poids  mobile  pour 
le  réglage  de  la  sensibilité.  A  droite,  le  dash-pot;  derrière  le  pendule 

en  forme  de  disque. 

plusieurs  cas  d’accidents,  quand,  par  temps  nébuleux, 
le  pilote  ne  pouvait  pas  s’orienter.  Le  rayon  de  la  courbe 
suivie  par  le  pilote  venant  à  diminuer  celui-ci  croit 
que  l’hélice,  tournant  moins  vite,  lui  indique  qu’il  monte; 
il  fait  alors  des  mouvements  de  gouvernail  pour  arrêter 
cette  marche  ascendante,  et  le  résultat  est  qu’il  incline 
l’appareil  suivant  une  spirale  descendante  de  plus  en 
plus  serrée  qui  finit  souvent  par  provoquer  un  accident. 

Le  nouvel  instrument  présenté  ici  a  été  construit  en 
vue  de  signaler  au  pilote  si  la  ligne  de  vol  est  un  cercle 
d’un  rayon  correspondant  à  un  tour  en  20  minutes. 

Le  gyroscope  est  un  petit  moteur  électrique  tournant 
à  la  vitesse  de  1000  tours  par  minute  seulement  et  absor¬ 
bant  1,07  ampère  d’une  batterie  de  6  à  12  volts.  Le  pre¬ 
mier  anneau  du  gyroscope  est  posé  sur  des  couteaux  en 
acier;  son  centre  de  gravité  est  presque  en  coïncidence 
avec  la  suspension.  Nous  avons  une  sorte  de  balancier  de 
précision,  mais  indiquant  à  l’aide  d’une  aiguille  solidaire 


du  gyroscope,  non  les  mouvements  autour  de  l’axe  hori¬ 
zontal,  mais  autour  de  l’axe  vertical  de  l’instrument, 
en  raison  des  propriétés  du  gyroscope. 

Les  instruments  montés  sur  billes,  au  lieu  de  couteaux, 
ont  généralement  beaucoup  plus  de  frottements  et 
reviennent  mal  au  zéro,  à  moins  d’être  très  penduleux, 
mais  alors  ils  sont  sensibles  aux  accélérations  latérales. 
De  plus,  on  est  ainsi  obligé  de  les  faire  tourner  a  très 


V indicateur  de  virage  Scuu.owSKY. 

En  haut,  cadran  grudué  dont  l’aiguille  supérieure  liée  au  gyroscope 
indique  l’entrée  en  virage,  et  l’aiguille  inférieure  solidaire  du  pendule, 
l’inclinaison  de  !’a\ion.  En  dessous  à  gauche,  bouton  de  commande  de 
sensibilité  par  déplacement  du  centre  ue  gravité.  En  bas.  le  gros  bouton 
de  mise  en  marche;  à  sa  gauche,  bouton  de  réglage  du  dash-pot. 

Hauteur,  i6cm ;  poids,  2k». 

grande  vitesse  (jusqu’à  16000  t  :  m.)  pour  les  rendre 
sensibles,  ce  qui  exige  alors  une  génératrice  spéciale. 

La  sensibilité  de  l’appareil  peut  être  réglée  à  la  volonté 
du  pilote,  car  en  tournant  un  bouton,  on  déplace  le 
centre  de  gravité  du  système,  en  soulevant,  ou  abais¬ 
sant  un  poids  solidaire  de  l’anneau  support  du  gyroscope. 
Un  dash-pot  à  robinet  assure  l’apériodicité  des  oscilla¬ 
tions  de  l’aiguille  liée  au  gyroscope. 

Solidaire  d’une  autre  aiguille,  un  petit  pendule  en 
forme  de  disque  légèrement  excentré  donne  l’inclinaison 
latérale  de  l’avion.  Le  disque  est  aussi  fixé  sur  cou¬ 
teaux  et  un  dash-pot  rend  son  mouvement  apériodique. 

Tout  le  système  peut  être  mis  au  repos  en  tirant  le 
grand  bouton  inférieur  qui  coupe  le  courant  et  soulève 
le  gyroscope  au-dessus  de  ses  couteaux,  afin  d’éviter 
une  usure  prématurée,  point  délicat  de  ce  mode  de 
suspension.  Par  la  manœuvre  inverse,  l’instrument  est 
en  plein  fonctionnement  au  bout  de  6  secondes. 
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Le  graissage  des  moteurs  à  l’huile  minérale 

Expériences  faites  sur  une  ligne  de  Transport 
Par  Henri  BARDEL 

DIRECTEUR  TECHNIQUE  DE  L1  “  AIR  UNION  ” 


Dans  ces  dernières  années  de  nombreux  essais  ont  été 
faits  sort  dans  les  Compagnies  de  navigation,  soit  dans 
les  Services  de  l’État  afin  de  supprimer  l’emploi  de  l’huile 
de  ricin  pour  le  graissage  des  moteurs  d’aviation;  les 
raisons  qui  militent  en  faveur  de  ce  remplacement  ont 
été  exposées  antérieurement  (1). 

h’ Air  Union ,  notamment,  a  <  entrepris  en  1924  des 
essais  méthodiques  d’utilisation  d’huiles  minérales  com¬ 
prenant  25  heures  de  marche  au  banc  avec  un  moteur 
Renault , .  3ôo  HP,  5  heures  au  banc  avec  un  moteur 
Salmson  C.  U.  Z. -9  et  5  heures  au  banc  avec  le  moteur 
précédent  muni  d’une  pompe  à  huile  de  débit  légère¬ 
ment  diminué. 


Réservoirs  à  décantation .  type  Air-Union, 
pour  berline  Spad  (à  gauche)  et  Goliath  (à  droite). 

A,  plaque  à  chicanes  en  dents  de  scie  ;  B,  entrée  d’huile  pour  remplissage 
du  réservoir;  C,  plaque  à  chicanes  semi-circulaires  ;  D,  trous  de  passage 
d'huile;  E,  prise  du  thermomètre;  F,  sortie  d’huile  du  réservoir  à  la 
pompe  ;  G,  retour  d’huile  de  la  pompe  au  réservoir  ;  H,  trous  de  passage 
de  l'huile;  I,  entrée  d’huile  pour  remplissage  du  réservoir;  J,  retour 
d’huile  de  la  pompe  au  réservoir;  K,  trous  de  passage  d’huile  ;  L,  trous 
de  passage  d'huile;  \I,  sortie  d’huile  du  réservoir  à  la  pompe. 

Il  résulte  de  ces  essais  qu’une  huile  minérale  de  bonne 
qualité  est  susceptible  de  graisser  la  plupart  mais  non 
tous  les  moteurs  utilisés  dans  l’aviation. En  ou  tre,un  certain 
nombre  d’ adjuvants  sont  nécessaires  pour  obtenir  un  bon 
rendement,  savoir,  dans  l’ordre  d’utilité  croissante  : 

—  un  réservoir  d’huile  à  décantation ,  pour  localiser  les 
dépôts  de  charbon;  il  est  à  noter  que  les  Allemands,  qui 
ont  toujours  employé  de  l’huile  minérale  pour  le  grais¬ 
sage  de  leurs  moteurs,  ont  toujours  utilisé  des  réser¬ 
voirs  munis  de  dispositifs  de  décantation; 

— -  un  radiateur  d’huile  pour  éviter  l’élévation  de  tem¬ 
pérature,  qui  diminue  l’adhérence  delà  pellicule  d’huile  sur 


les  parties  frottantes,  condition  d’une  bonne  lubrification  ; 

—  un  épurateur  d’huile  ;  l’épurateur  centrifuge  Renault , 
notamment,  a  été  d’un  effet  remarquable. 

Le  résultat  des  essais  faits  avec  huile  minérale,  tout 
en  étant  pour  certains  moteurs  très  acceptable  au  prix 
des  quelques  modifications  au  circuit  d’huile  indiquées 
plus  haut,  était  insuffisant  pour  d’autres  types  et  ceci 
ne  permettait  pas  de  n’avoir  qu’une  seule  huile  de  grais¬ 
sage  pour  l’ensemble.,  des  moteurs  de  la  Hotte  de  Y  Air 
Union ,  sujétion  importante;  en  outre,  il  semblait  d’un 
point  de  vue:  national,  qu’il  ne  fallait  pas  tomber  d’un 
excès  dans  l’autre  et  abandonner  subitement  le  ricin 
parce  qu’anglais  pour  l’«  oil  »  américaine,  alors  que  nos 
colonies  sont  déjà  partiellement  et  seront  bientôt  com¬ 
plètement  en  mesure  de  fournir  une  huile  de  graissage 
nationale  à  base  de  ricin  ou  d’autres  graines. 

Nous  avons  alors  fait  une  deuxième  série  d’essais  avec 
une  huile (:1),  formée  d’huiles  minérales  et  végétales,  d’a¬ 
bord  au  banc  sur  un  SalmsonC.  U.  Z.- 9,  moteur  d’un  grais¬ 
sage  assez  délicat,  puis  en  vol  avec  un  Salmson  C.  M.- 9. 

L’essai  au  banc  d'une  durée  de  5  heures  a  permis  de 
constater  une  lubrification  satisfaisante  du  premier  de  ces 
moteurs;  les  dépôts  de  calamine  sur  les  pistons  étaient 
sensiblement  moitié  moindres  de  ceux  qu’avait  formés 
l’huile  minérale  précédemment  employée. 

Nous  avons  fait  ensuite  25  heures  de  vol  sur  une 
Berline  Blériot  Spad- 33,  munie  d’un  moteur  Salmson 
C.  M.- 9  avec  réservoir  à  décantation  dont  on  trouvera 
le  croquis  ci-contre.  Le  moteur  Salmson  C.  M.-(j  comporte, 
d’ailleurs,  un  filtre  d’huile  perfectionné  qui,  s’il  ne  présente 
pas  la  même  efficacité  qu’un  épurateur  centrifuge,  donne 
des  résultats  intéressants.  Un  radiateur  d’huile  n’était 
pas  nécessaire,  car  les  essais  étaient  faits  en  hiver. 

Ces  essais  ont  confirmé  les  bons  résultats  obtenus  au 
banc  :  graissage  régulier,  consommation  de  l’ordre  de  ce 
que  donne  le  ricin,  dépôts  charbonneux  minimes. 

Nous  estimons  donc  être  parvenus,  grâce  à  des  huiles 
compound  appropriées,  à  résoudre  le  double  problème  que 
nous  nous  étions  posé,  d’obtenir  un  lubrifiant  unique 
convenant  à  tous  les  types  de  moteurs  employés  et  dont 
la  production  puisse  être  assurée  par  les  Colonies  fran¬ 
çaises  dans  une  proportion  déjà  appréciable  et  suscep¬ 
tible  d’être  rapidement  augmentée.  Henri  BARDEL. 


(x)  Voir  L’ Aéronautique,  n°  69,  p.  5o. 
(2)  Voir  U  Aéronautique,  n°  66. 


(:s)  L’huile  Mas  si  lia.  Nous  profitons  de  cette  occasion  pour  re¬ 
mercier  M.  Koerper  des  Etablissements  Fremier  et  le  capitaine 
Fillon,  du  concours  qu’ils  ont  bien  voulu  apporter  à  ces  essais. 
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L’admirable  panorama  de  Constantinople . 
Un  Goliath  défile  devant  Sainte-Sophie. 


Le  tableau  d’honneur  des  pilotes  de  lignes  en  1924 


Un  hommage  doit  être  rendu  aux  pilotes  des  lignes 
aériennes,  à  ces  bons  artisans  du  progrès  dont  les  noms 
restent  trop  ignorés. 

Une  statistique  pour  192  \  des  heures  de  vols  et  dis¬ 
tances  parcourues,  pendant 
les  trajets  sur  les  lignes, 
déduction  faite  de  tous  les 
vols  d’essais  sur  aérodrome, 
donne  pour  la  France  les 
résultats  qui  suivent  : 

1  )  r  o  u  i  n  (  Lalécoère) ,  7  7  5 h  3  5 111 
et  98  4o5kra;  Guay  {Lai.), 

56ih4om  et  98  1 8c>km ;  Gros 
(Lot.),  6i3h  4om  et  80  569^; 

Bedrignane  {Lut.),  601 11  45'" 
et  78  58qkm  ;  Doerflinger 
(Lai.),  5981*  i5m  et  77  i7okm; 

Mallet  {Lai.),  56qh  28™  et 
78  1 1 5km  ;  Letellier  ( Lat .), 

563h  iom  et  84  096km;  Char¬ 
pentier  {Franco -Roumaine), 

53qh  25 m  et  8o  1 74 knl  ;  Lucas 
(Air  Union),  Ô2211  45m  et 


{Lat),  457h  55m  et  68  o74km;  Beauregard  {F. -R.),  446h49ra 
et  57  1 46km ;  Hanin  {F. -R.),  445h  44m  et  62  8 1 1 km ;  Bur- 
relo  {F. -R.),  437h  07™  et  6o  683km;  Deuneulin  (-4.  U.), 
433 h  et  49  o45 km;  Portai  (4.  U.),  43oh  et  52  295km;  de 


Un  cargo  en  feu  dans  la  mer  de  Marmara. 


Péri  gnon 


{F. -R.),  4ioh  36m 
et  54  539km ;  Deley  {Lat), 
4o7h  et  56  898km;  Martin 
{F. -R.),  4o5h57m  et  58465km  ; 

Parent  {Lat.),  4°3k  2om  et 
57844km  :  Pivot  {Lat.),  384h3om 
et  46  262 km  ;  Landry  {Far- 
man ),  383het45o3okm;  Givon 
{Lat.),  379k  45 m  et  53  59Ôkm, 
et  sur  hydravion  54h  i5m  et 
488okm;  Joly,  353h4om  et 
49  6o8km;  Rouy  {Far inan), 
335k  35m  et  43  3ookm  ;  Bajac 
(4.  U.),  32811  et  38oiokm; 
Chailloux  {Far.),  299k  i5m  et 
34  7iokm  ;  Denis  {Lat.), 
292k  5om  et  4i  776km;  Salm- 
son  {Far.),  238h57m  et 

26  295km;  Mingat  {Lat.), 
i2oka5m  et  i5  o4okm,  et  sur 
hydravion  3o6h  5om  et 


57  q55km  ;  Arcante  {Lat.), 

519k 55m  et  74oi4km;  Delisle 

(4.  U.),  5o6h  et  58  5ookm;  .  . 

Del  âge  (4.  U.),  49011  et  5ç  270km;  Coste  (4.  U.),  483h  n5h  a5m  et  14  28okm;  Catin  {Lat.),  8oh  et  8870  m,  et  sur¬ 
et  5^935 kra;  Corsin  (4.  U.),  48oh  et  57  io6km;  Guilmet  hydravion  3ooh  et  3i  2iokm;  Guilmet  {Lat.),  7h  4om  et 


32  94okm;  Codos  {A.  U .), 
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Perspective  de  Buckingham  Palace. 


iiookm;  Corrouge  (Aéronavale)  >  21  i2okm.  —  Ce  tableau 
résumé  n’est  pas  absolument  complet  et  porte  sur 
les  principaux  pilotes.  11  donne  cependant  le  beau 
lotal  de  17  583h 41  m  pour  la  durée  et  2  i5o  i54km 


pour  la  distance.  L’ Aéro-Club  de  France  a  décerné  des 
médailles  de  vermeil  à  MM.  Drouin  et  Mingat.  des  Lignes 
Lalécoère,  pour  leurs  totalisations  en  avion  et  en 
hydravion. 


Les  lignes  suédoises  et  leur  infrastructure 


IL  Aérotransport  qui  a  exploité  quelque  temps  Mal  m<>- 
Hambourg  et  Stockholm-Helsingfors,  lignes  interrompues, 
et  exploite  encore  le  court  trajet  Malmn-Copenhague, 
a  adressé  à  l’Etat  suédois  une  demande  d’emprunt  de 
170000  kronen  et  de  subvention  de  ikr,  5o  par  kilo¬ 
mètre  exploité. 

La  Société  se  préoccupe,  d’empêcher  la  création  de 
lignes  étrangères. 

O  O 

Les  lignes  qui  doivent  être  reprises  ou  créées  les  pre¬ 
mières  sont  :  Malmo-Copenhague ;  Malmo-Hambourg; 
Stockholm-Helsingfors  ;  Stockholm-Malmü-Warnemünde, 
en  liaison  avec  la  ligne  de  Berlin;  Oslo-Gothembourg- 
Mal  mo,  avec  correspondance  sur  Hambourg  et  Berlin; 
Stockholm-Golfe  de  Bothnie-Luleâ;  Stoekholm-Gothem- 
bourg-Londres.  D’autres  lignes  seraient  créées  en  1926. 

Au  cours  des  essais  de  vol  de  nuit  sur  la  ligne 
Stockholm-Berlin,  l’éclairage  des  terrains  était  ainsi  conçu  ; 
lorrains  d’atterrissage,  deux  projecteurs  d’entrée  avec 
faisceaux  se  coupant  à  angles  obtus  au  point  prévu 
pour  le  contact  de  l’avion  avec  le  sol;  un  projecteur  latéral 
plus  puissant  éclairant  le  terrain  au-devant  de  l’avion 
avant  son  atterrissage;  un  feu  rouge  déterminant  la  direc¬ 
tion  à  prendre  pour  atterrir;  un  feu  vert  derrière  le  feu 


rouge,  indiquant  la  limite  du  terrain;  des  feux  éclipses 
sur  lesbâtiments,  braqués  dans  la  direction  de  l’arrivée. 

Les  stations  d’amerrissage  de  Stockholm,  Carlskrona 
et  Warnemünde  avaient  comme  éclairage:  un  fort  feu 
blanc  à  6m  au-dessus  de  la  surface  de  l’eau  ;  un  fort  feu  vert 
à  5m  au-dessus  de  l’eau  et  à  i5om  du  feu  blanc;  un  projec¬ 
teur  à  im,  5o  au-dessus  de  l’eau  à  5oom  du  second  feu 
et  à  i5om  du  feu  blanc,  un  projecteur  à  im,5o  au-dessus 
de  l’eau,  à  5oom  du  second  feu  et  à  i5om  latéralement  à 
droite  dans  le  sens  de  l’arrivée.  L’hydravion  devait 
amerrir  en  laissant  le  feu  blanc  et  le  feu  vert  à  bâbord, 
le  projecteur  à  tribord. 

Le  jalonnement  de  la  voie  terrestre  comportait  tous 
les  3okm  un  terrain  de  secours  avec  deux  hommes  d’équipe, 
deux  feux  d’entrée,  rouge  et  vert,  des  projecteurs  ou 
fortes  lampes  électriques  ;  sur  la  voie  maritime,  le  repérage 
se  faisait  en  utilisant  les  feux  de  la  navigation  maritime. 

Le  personnel  des  terrains  et  des  phares  importants 
signalait  le  passage  des  appareils,  et  des  canots  automo¬ 
biles  étaient  parés  dans  les  ports  en  cas  de  nécessité.  La 
radiophonie  et  la  T.  S.  F.  n’étaient  pas  utilisées. 

Les  hydravions  en  service  étaient  des  Junkers  biplaces 
à  moteur  Maybach. 
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L’Aéronautique  marchande  française  en  1924 


Dans  notre  n°  (j7  de  décembre  1924,  nous  donnions, 
à  l’occasion  du  Salon  de  V Aéronautique,  un  résumé  sur  le 
trafic  général  de  l’année  1924.  Cet  exposé  était  forcément 
approximatif,  puisqu’il  ne  tenait  compte  que  des  résultats 
des  neuf  premiers  mois  de  l’année. 

Nous  le  complétons  en  publiant  les  statistiques  suivantes 
pour  toute  l’année  1924.  Elles  confirment  d’ailleurs  nos 
remarques. 

Les  chiffres  entre  parenthèses  sont  ceux  du  trafic  cor¬ 
respondant  en  1923. 

Il  nous  semble  également  intéressant  de  montrer  quelle 
fut,  en  1924,  l’activité  des  Compagnies  étrangères,  sur  les 
lignes  où  elles  concurrencent  les  nôtres. 

Ces  nombres  permettent  de  constater  combien,  sur 
Paris-Londres,  la  lutte  est  active  entre  la  Compagnie 
française  Air-Union  et  les  Impérial  Airways. 

Si  l’entreprise  britannique  transporte  un  peu  plus  de 
passagers  que  la  nôtre,  celle-ci  transporte,  au  contraire, 


122  tonnes  de  marchandises  de  plus,  soit  un  tiers  en  plus. 

Le  mouvement  sur  les  principaux  aérodromes  français 
est  également  intéressant  à  préciser.  11  est  le  suivant 
(Compagnies  françaises  et  étrangères)  : 


Le  Bourget  : 

Départs  et  arrivées  d’avions .  8  178 

Passagers  embarqués  ou  débarques .  1755b 

Messageries  embarquées  ou  débarquées..  .  971  B94 kK 

Postes  embarquées  ou  débarquées .  2  6i7kg 

Toulouse  : 

Départs  et  arrivées  d’avions. .  2006 

Passagers  embarqués  et  débarqués .  919 

Messageries  embarquées  et  débarquées  ...  io3(v>.ki; 
Postes  embarquées  et  débarquées .  63  84  >ks(1) 


(')  Ce  dernier  nombre  ne  donne  une  idée  de  l’importance  de  la 
ligne  France-Maroc  que  si  l’on  y  ajoute  celui  relatif  à  Marseille 
d’où  provient  une  partie  du  trafic. 

Ces  chiffres,  pour  la  poste  seulement,  sont  de  12  696^. 


TRAFIC  DES  COMPAGNIES  FRANÇAISES  EN  1924. 


X 

< 

X  0 

ÉTAPES  EFFECTUÉES 

PASSAGERS 
non  compris 
l’équipage 

PASSAGERS 
“  Étapes  ” 

MESSAGERIES 

POSTES 
en  kg  s 

POSTES 
“  Etapes  ” 

COMPAGNIES 

LIGNES 

c  A 

îS 

y. 

complètes 

interrompues 

et 

incomplètes 

KILOMÈTRES 

parcourus 

en  legs 

MESSAGERIES 
“  Étapes  ” 

Air- Union . 

Paris-Londres 

I 

1 226  (1018) 

82  (57) 

4S577.  (384  228) 

5622  (23o3) 

443711  (436927) 

S22  (769) 

N.  G.  de  Transports  aériens. 

Paris-Amsterdam 

2 

•571  (335) 

i3  (  1 3) 

i38i2o  (i.5o529) 

1 362  (1409) 

2887.  (69619 

65  (6  4  9) 

Franco-Roumaine . 

Paris- Constantin  opte 

/ 

2.553  (2646) 
3l2 

94  (69) 

1  001  2i3  (i  00973i) 

2092  (2766) 

281  -46  (2jo5oo) 

6.342  (6606) 

600 

Prague-\ arsovie 

1 

2.5 

1 70  1 65 

1 4S 

46j7j 

2860 

"9 

1  1 76  378 

2  2ÜO 

3283iS 

6942 

Corn  pagaie  gén  éra  le 
d’ Entreprises 
aéronautiques . 

Toulouse -Casablanca 

Casablanca-Oran 

Marseille-Perpignan 

J 

3 

1 

5oi./|  (38p5) 
634  (621) 

674  (4 *5) 

42  (4«) 

2  (3) 

7  (■•’•) 

1  347909  (1  3  \  2  \ç)b) 
160844  (i56go5) 
18',  ogj  (107  557) 

6167  (3885) 
7.33  (5pq 
22.5  (89 

70272  (211817) 
2  32  1  (20  203) 

1  1 34  (5  299) 

49086.5  (302/(88) 
17848  (1 1  3-4  )) 
13789  (2729 

Oran-Alicante 

1 

3oi 

5 

i)3  oja 

82 

1  5  27 

2  43o 

6623 

56 

1  78.5892 

7207 

75j54 

524922 

Aéronavale . 

Antibes- Ajaccio 

* 

25  r  (21/9 

8  (8) 

6ifi65  (22592) 

298  (242) 

1 437  (5o8) 

26  (0) 

Totaux  (  Comnn<rnif*s  fr;in  nuises  \ . . . 

1 1 536  (9720) 

278  (23 ■) 

3  6  4 7  826  (3  3S7  19.3) 

.302777  (328  44o) 

/  /  ”  J  ) 

COMPAGNIES  ÉTRANGÈRES. 

Impérial  Airways . 

Paris  Londres 

1 

1169  (S/17) 

44  o-o 

454000  (021  ‘66) 

6446  (709 4 1 

32t7o4  (897281 

709  (556) 

K.-L.-M . 

Paris-Amsterdam. . . 

1 

721  (3n) 

9  G) 

335  6i5  940820) 

11  jj  (543) 

86767  (14687) 

382  (i5o) 

Le  Gérant  :  E.  Thouzellier. 


La  Vie  Aéronautique 


Avions  de  chasse  de  la  Marine  des  États-Unis,  type  T.  S.,  à  moteur  Wright  200  Hl’  “J  ”  à  refroidissement  par  air , 

volant  en  formation  au-dessus  de  San-Diégo  (Californie). 


Trois  beaux  raids  étrangers 

r 


De  Zurich  à  Téhéran . 

Le  premier  raid  important  de  l’aviation  suisse  a  etc 
accompli  par  le  lieutenant  Mittelholzer,  oflicier  pho¬ 
tographe  de  premier  ordre  dont  on  n’a  pas  oublié 
la  belle  campagne  photographique  au  Spitzberg, 
et  son  mécanicien  Bisseger,  sur  un  monoplan  Junkers. 

Devant  se  rendre  comme  intructeur  en  Perse,  Mittel¬ 
holzer  est  parti  de  Zurich  le  18  décembre,  sur  son  hydra¬ 
vion.  Ayant  franchi  les  Alpes,  il  gagna  Pise,  Naples, 
Brindisi  puis  le  Pirée  et  Smyrne. 

Les  autorités  turques  locales  confisquèrent  l’appareil 
en  attendant  que  le  gouvernement  d’Angora  donne 
l’autorisation  nécessaire  à  la  continuation  du  voyage.  Le 
19  janvier  seulement,  le  pilote  put  repartir  à  condition 
d’éviter  la  zone  de  guerre  d’Anatolie,  ce  qui  l’obligea 
à  faire  un  détour  par  Constantinople  pour  atteindre 
Bagdad  par  Alep.  L’hydravion  avait  été  transformé  en 
avion  pendant  cet  arrêt.  L’étape  Constantinople- Alep 
fut  franchie  en  un  vol. 

Le  28  janvier,  le  raid  se  terminait  par  l’étape  Bagdad- 
Téhéran,  8ookm,  sans  l’arrêt  prévu  de  Mamadan.  Les  mon¬ 
tagnes  de  Perse,  hautes  de  près  de  4ooom  ont  dû  être  fran¬ 
chies  à  56oom,  c'est-à-dire  presque  au  plafond  de  l’avion. 
Le  parcours  total  de  ce  beau  voyage  est  de  plus  de  6oookm. 


De  Bruxelles  au  Congo . 

Thielïry,  Roger  et  De  Bruycker  ont  terminé  sans 
incident  leur  très  beau  voyage  de  jonction  de  la  Belgique 
au  Congo  belge. 

Ce  voyage  en  trimoteur  sera  sans  doute  plein  d’ensei¬ 
gnements  intéressants.  Si  la  vitesse  moyenne  n’est  pas 
considérable,  puisque  01  jours  ont  été  nécessaires  pour 
accomplir  le  parcours,  il  n’en  subsiste  pas  moins  que 
cette  expédition  en  pays  inconnu  en  partie  à  l'aviation, 
est  un  grand  succès  pour  la  Belgique,  dont  c’est  la 
première  tentative  importante  en  matière  de  navigation 
à  longue  distance. 

Pour  compléter  la  documentation  déjà  donnée,  nous 
précisons  les  étapes  de  la  fin  du  voyage  :  ier  mars, 
départ  de  Niamey  et  atterrissage  forcé  à  Tessaoua.  Le 
lendemain,  arrivée  à  Zinder,  d’où  les  aviateurs  repartent 
le  5,  pour  se  poser  au  bord  de  l’Ogoué,  puis  au  bord 
du  Ghari.  Le  12  mars,  arrivée  à  Archambault.  Le  surlen¬ 
demain,  atterrissage  à  Bangui;  enfin,  le  3  avril,  arrivée 
à  Léopoldville. 

Le  trajet  total  est  de  8i2/ikm  couverts  en  i5  étapes 
principales,  sur  5i  jours. 

L’avion  llandley-Page,  construit  parle  S.A.B.C.  A.,  était 
équipé  de  deux  moteurs  Siddeley  et  un  moteur  Rolls-Royce. 
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L'avion  marin  Milliers, 

prenant  part  au  Concours  de  la  Marine  à  Saint-Rapliaél,  fait  ses 
premiers  essais  de  stabilité  et  remorquage  après  mise  à  1  eau. 


Le  Fairey-Nairer  1(1—0,  en  service  dans  L'aviation  britannique , 
prend  un  départ  dans  les  eaux  de  Malte. 


Records  d’hydravions. 

Le  pilote  ingénieur  Guidi  a,  au  mois  de  février,  battu  en 
Italie  une  série  de  records  d’hydravion  fort  intéressants. 
Les  performances  ont  été  accomplies  sur  Damier  \\  al, 
tvpe  Militaire  N- 33,  construit  par  la  Societa  di  Costruzione 
Meccaniche  et  équipé  de  2  moteurs  Rolls-Royce  36o  IIP. 

Les  records  battus  sont  :  avec  charge  de  ioookg,  dis¬ 
tance  5o7km,  38o;  avec  i5ookg  :  distance  5o7km,  780, 
durée  3k  33m  35%  altitude  3682m;  avec  2oookg  :  dis¬ 
tance  253km.  690,  altitude  3oo6m. 

Nombre  d’autres  records  de  vitesse  avaient  été  annon¬ 
cés,  mais  leur  homologation  n’a  pu  être  prononcée,  la 
base  ayant  un  développement  de  i26km  qui  ne  permet¬ 
tait  de  mesurer  ces  vitesses  que  par  déduction. 

M.  Guidi  était  accompagné  de  M.  Wagner,  aide-pilote, 
et  d’un  mécanicien. 


Un  décollage  du  Dornier-Wae, 
titulaire  des  records  mondiaux  avec  charge. 

Les  hydravions  de  la  Marine. 

Sous  la  direction  du  commandant  Trucy,  les  hydravions 
du  centre  de  Saint-Raphaël  ont  accompli  une  série 
d’intéressants  voyages  d’études. 


La  liaison  avec  la  Tunisie  a  été  effectuée  par  deux 
groupes  d’hydravions  F  annan  60  Goliath  à  flotteurs,  à 
deux  moteurs  Jupiter ,  de  l’escadrille  T -402.  Six  Goliath 
ont  fait  le  voyage  Saint -Raphaël -Ajaccio -B izerte,  en 
deux  jours,  puis,  le6  mars  un  groupe  de  trois  Goliath,  com¬ 
mandé  par  le  lieutenant  de  vaisseau  Aubert,  a  couvert 
le  même  trajet  en  une  seule  journée,  avec  une  escale  de 
20  minutes  à  Ajaccio. 

D’autre  part,  les  im'  et  2  mars,  le  lieutenant  de  vaisseau 
Demougeot  et  le  maître  René  ont  accompli,  par  mauvais 
temps,  la  liaison  terrestre  Saint-Raphaël -Montauban- 
Hourtin,  avec  un  hydravion  bimoteur  LéO- 13  à  coque 
souple,  voyage  important  qui  comporte  une  étape  ter¬ 
restre  de  270 km. 

Les  meetings  en  1924. 

La  Société  pour  le  Développement  de  V  Aviation  a  organisé 
en  France  du  3  février  au  3o  novembre  1924,  soit  seule, 
soit  avec  le  concours  des  Aéro-Clubs  locaux,  ou  des  Muni¬ 
cipalités.  23  meetings,  qui  ont  groupé  iq3  j5o  specta¬ 
teurs,  dont  92  000  pour  le  seul  meeting  de  \  incennes. 
1000  passagers  ont  été  emmenés,  soit  une  moyenne  de  85 
par  meeting. 

La  Société  de  Propagande  Aéronautique  a,  de  son  côté, 
exécuté  en  1924  une  cinquantaine  de  meetings  en  France. 


Récompenses. 


L’ Aéro-Club  de  France  a  décerné  sa  médaille  d’or 
au  capitaine  llirsrhauer,  pour  les  services  rendus  à  Mire 
de  secrétaire  de  la  Commission  d’ Aviation  et  à  Ernest 
Demuyter,  pour  l’ensemble  de  sa  carrière  aérostatique. 


Le  prix  Lahm,  fondation  annuelle,  a  été  attribué  à 
M.  Florentin  Bonnet,  recordman  du  monde  de  la  vitesse 
en  avion. 
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Revue  des  Livres 


Les  moteurs  à  explosion  dans  l’aviation ,  par  A.  Masméjan 
et  E.  Berehare  (Dunod,  éditeur). 

Ce  troisième  volume  d’un  ouvrage  sur  les  moteurs  à  explosion 
dans  l’aviation  est  plus  spécialement  réservé  à  la  description  des 
moteurs  fixes;  il  est  précédé  d’un  exposé  classique  des  principes 
théoriques  qui  régissent  la  construction  de  ces  moteurs.  Documen¬ 
tation  abondante,  schémas  bien  présentés.  La  partie  descriptive 
s’attarde,  à  notre  avis,  à  des  moteurs  à  peu  près  disparus  de  la 
circulation;  elle  gagnerait  par  contre  à  être  mise  à  jour  pour  les 
plus  récents  moteurs  et  les  idées  nouvelles.  Bon  manuel  pour  les 
écoles,  les  mécaniciens  et  pilotes. 

Alternateurs  et  moteurs  synchrones ,  par  Ed.  Roth  (Colin,  éditeur). 

Le  premier  tome  d’un  ouvrage  qui  comprendra  trois  volumes, 
consacrés,  les  deux  premiers  aux  alternateurs  et  moteurs  syn¬ 
chrones,  le  dernier  aux  génératrices  et  moteurs  à  courant  continu. 

Aircrajt  Year  Book  1924  {Aeronautical  Chamber  of  Commerce  of 

America,  New-York). 

La  série  des  publications  annuelles  de  V Aeronautical  Chamber  of 
Commerce  se  maintient  suivant  la  même  formule  et  avec  un  texte 
d’un  intérêt  qui  ne  se  dément  pas.  La  variété  et  le  nombre  des 
documents  statistiques,  commerciaux,  législatifs,  techniques  et 
sportifs  donnent  une  haute  valeur  à  ce  volume  qui  complète  la 
britannique  Ail  the  World’ s  Aircrajt  et  la  française  Année  aéronau¬ 
tique. 

Le  Raid  Aérien  Paris-Tokio.  Organisation  du  terrain  d’atterrissage 
de  Kiang-Wan,  près  Shanghaï,  par  Louis  Viborcl,  Shanghaï, 
novembre  1924. 

Important  mémoire,  accompagné  de  plans  détaillés,  destiné 
à  fixer  un  point  d’histoire  controversé  :  la  cause  de  l’accident  de 
Pelletier  Doisy  à  Shanghaï,  et  répondant  aux  critiques  faites 
par  le  pilote  après  son  retour  en  France.  Le  mémoire  se  termine  en 
appendice  par  un  éloge  du  Breguet  14  qui  est  à  retenir. 


Mécanique  théorique  et  appliquée,  par  H.  Desarces, 

Gaston  Doin,  éditeur. 

Cours  élémentaire  dans  lequel  l’auteur  s’efforce  de  mettre  d’une 
manière  très  didactique  les  principes  et  quelques  applications 
usuelles  de  la  mécanique  à  la  portée  de  lecteurs  n’ayant  reçu  que 
l’éducation  mathématique  primaire. 

Slownik  Taktyczny  (Librairie  centrale  militaire;  Nowy-Swiat, 

n°  69;  Varsovie). 

Dictionnaire  tactique  polonais-français-allemand-russe,  établi 
par  les  officiers  de  la  Section  des  dictionnaires  de  l’Institut  des 
Sciences  Militaires  de  Varsovie,  donnant  sous  un  format  très  réduit 
2700  mots  empruntés  au  domaine  de  l’art  militaire  dont  un  assez 
grand  nombre  concernant  l’aéronautique. 

Annuaire  pour  l’an  1925  publié  par  le  Bureau  des  Longitudes, 
(Gauthier-Villars,  éditeur). 

L 'Annuaire  des  Longitudes,  qui  paraît  depuis  1796,  donne 
nombre  d’indications  utiles  aux  navigateurs  aériens  et  aux  trans¬ 
porteurs  aériens  (statistiques  de  population,  notions  astronomiques 
de  l’année,  calcul  des  hauteurs,  coordonnées  astronomiques, 
mesures  légales,  etc.). 

La  photographie  aérienne  appliquée  aux  travaux  publics, 
par  André  Cartier  (Van  Buggcnlioudt,  éditeur,  Bruxelles) 

Brochure  de  propagande  sur  la  topographie  et  la  cartographie 
par  la  photographie  aérienne. 

Nouvelle  Revue  “  Aviatihai  ErLs  tii  ”. 

Cette  nouvelle  revue,  qui  a  débuté  avec  l’année  1925,  est  l’organe 
de  la  Fédération  Aéronautique  Hongroise. 

Livre  reçu  : 

Communications  et  Mémoires  de  l'Académie  de  Marine  (Société 
d’Edition  géographiques  et  maritimes). 


L’Aéronautique  au  jour  le  jour  (15  mars- 15  avril  1925) 


2  j  mars.  Le  sergent  Camus,  sur  Breguet  19,  moteur  Lorraine, 
accomplit  le  trajet  Le  Bourget-Bordeaux  et  retour  en  6  heures. 

— -  Arrachart  et  Lemaître  arrivent  à  Villacoublav,  avant 
couvert  I2  0<x>km. 

25.  Première  représentation  de  L’ Archange,  pièce  de  M.  Maurice 
Rostand. 

26.  Drouhin  gagne  le  prix  Solex  par  le  voyage  Paris-Rouen 
en  consommant  moins  de  3k".  Avion  Barman,  moteur  Salmson. 

27.  Départ  du  raid  Lisbonne-Guinée,  parle  capitaine  Gouvemia. 

29.  La  mission  de  Goys  débarque  à  Bordeaux. 


2  avril.  Les  aviateurs  portugais  arrivent  à  Boloma  (Guinée 
portugaise). 

3.  Sortie  du  dirigeable  R- 33,  qui  se  rend  de  Cardington  à 
Pulham. 

- — •  Accidents  mortels  des  lieutenants  Juneari  et  S  toute  à 
Thionville  (collision),  et  du  lieutenant  Lambarde  à  Meknès. 

3.  Thieffry  arrive  à  Léopoldvillc,  ayant  couvert  8 1 24 km  en 
5i  jours. 

6.  Un  Jabiru-Farman  à  4  moteurs  Hispano  180  HP,  vole  du 
Bourget  à  Bruxelles  en  ih  8m,  et  de  Bruxelles  à  Amsterdam 
en  46  minutes;  moyenne  à  l’aller,  245kmh;  moyenne  sur  l’aller  et 
retour,  2i5kmh. 


Quai  des  Grands-Augustins,  55. 


75588  Paris.  —  Imprimerie  GAUTHIER-VILLARS  et  G1* 


Le  Gérant  :  H.  Thouzkelikr. 
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Une  ère  nouvelle 


Après  quelques  péripéties ,  M.  Laurent-Eynac  vient ,  à  la  satisfaction  très  générale ,  c/e  s’assurer ,  dV?  haute 
lutte  et  pour  la  cinquième  fois ,  la  place  de  grand  maître  de  V aéronautique  française . 

Eue  telle  continuité  fait  honneur  à  celui  dont  l'effort  est  ainsi  reconnu  et  l’ Aéronautique  française 
peut  être  enviée  d'être  à  même  de  bénéficier  des  avantages  que  procure  ta  suite  dans  la  conception  et  la 

réalisation  des  programmes  ministériels . 

A  cette  occasion,  suivant  l' habitude,  on  a  passablement  discuté  de  b  organisation  de  notre  Aéronautique ,  sans 
toutefois ,  que  les  propositions  faites  aient  été ,  en  général ,  concrétisées  d'une  manière  plus  précise  qu'à  l'aide  de 
la  formule  du  Ministère  de  l’Air.  Ceci  nous  parait  quelque  peu  stérile  et  nous  préférons  voir  aborder  d'autre 
manière  ce  problème  fondamental  d' organisation,  par  des  suggestions  précises ,  dépourvues  naturellement 
d'esprit  de  critique  —  il  est  toujours  aisé  de  critiquer ,  surtout  quand,  on  ne  possède  pas  toutes  les  données  du 
problème  —  découleraient-elles .  même,  d'idées  parfois  un  peu  personnelles  comme  certaines  de  la  note  suivante. 

L'A  K  Ii  ON. A  U  T  JO  UE. 


Pendant  les  heures  d’incertitude  et  de  manœuvres  ha¬ 
biles  qui  ont  marqué  la  dernière  crise  politique,  le  Minis¬ 
tère  de  l'Air  a  fait  une  nouvelle  apparition  sans  que  ses 
promoteurs  aient  toujours  précisé  ce  dont  ils  en  atten¬ 
daient  :  est-ce,  transformation  indispensable  aux  yeux 
de  certains,  la  concentration  partielle  ou  totale  des  crédits 
militaires  et  civils  d’aéronautique  en  la  seule  main  qui. 
logiquement,  devrait  recevoir  en  même  temps  le  com¬ 
mandement  de  quelque  Air  force  autonome,  absor¬ 
bant  plus  ou  moins  la  totalité  de  nos  Hottes  aériennes. 
Dans  ce  cas,  il  serait  bon  de  méditer  l'aveu,  récemment 
fait  par  le  maréchal  Trenchard,  des  difficultés  de  recru¬ 
tement  de  personnel  et  de  renouvellement  de  matériel 
d’une  force  indépendante,  et  rejetant  à  quelque  cinquante 
ou  cent  ans  après  nous  l’époque  où  l’Armée  de  l’Air 
pourra  se  suffire  à  elle-même.  Est-ce,  plus  sagement,  la 
coordination  générale  des  activités  au  mieux  des  intérêts 
divers;  alors  ne  croyons  pas  à  la  vertu  d’une  formule, 
laissons  le  temps  faire  son  œuvre  et  amener  à  maturité 
un  organisme  peut-être  encore  prématuré;  il  est,  nous 
semble-t-il,  plus  profitable  d’en  faciliter  pas  à  pas  l’avène- 
lé Aéronautique .  —  N°  73 


ment  par  des  améliorations  de  détail  prudemment  appli¬ 
quées  au  système  actuel. 

A  cet  égard,  si  l’on  ne  peut  que  souhaiter  la  conti¬ 
nuation  de  la  politique  extérieure  de  l’Aéronautique 
française,  direction  difficile  de  cette  curieuse  industrie 
un  peu  factice,  vivant  de  l’État  pour  l’État,  on  aimerait, 
durant  l’ère  qui  s’ouvre,  voir  se  réaliser  des  améliorations 
dans  les  rouages  intérieurs.  Exprimons  à  ce  sujet  quelques 
vœux. 

Des  laboratoires  aérodynamiques,  moins  absorbés  par 
l’essai  des  maquettes  courantes,  et  se  consacrant  plus 
complètement  aux  recherches  méthodiques  avec  des 
moyens  renforcés;  leurs  résultats  largement  diffusés. 

Les  difficultés  habituelles  de  mise  au  point  des  pro¬ 
totypes  confiées  à  des  bureaux  du  Service  technique,  en 
contact  intime  avec  la  Guerre,  la  Marine,  le  Service  des 
fabrications  et  libérant  entièrement  les  sections  de 
recherche  du  Service  technique,  mises  à  même  de  se 
livrer  plus  tranquillement  à  des  études  de  longue  haleine. 

Une  escadrille  d’expérience,  appartenant  au  Service 
technique ,  n’ayant  pas  à  réceptionner  constamment  des 
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prototypes  et  pouvant  se  livrer  à  des  essais  méthodiques 
en  vol. 

Les  avions,  quoiqu’on  fasse  et  dise,  sont  pour  la 
plupart  militaires;  la  rapidité  de  leur  construction  n’est 
donc  pas  à  négliger;  essayez  à  cet  égard  de  développer 
la  standardisation  de  leurs  éléments,  vous  provoquerez 
trop  souvent  de  la  résistance;  c’est  cependant  l’un  des 
rares  moyens  de  faire  quelque  chose  pour  préparer  la 
mobilisation  industrielle  de  l’industrie  aéronautique. 

La  réalisation  d’un  avion  prototype  dure  au  bas  mot 
deux  à  trois  ans.  Dans  la  hâte  de  pouvoir  s’en  servir 
on  en  lance  trop  souvent  la  fabrication  en  série  sans 
(pie  les  détails  soient  arrêtés  sur  le  papier;  résultat 
médiocre.  Une  préparation  minutieuse,  nécessairement 
longue,  pourrait  être  suivie  d’une  exécution  rapide  ;  au 
total,  on  aurait  un  gain  appréciable  de  temps,  d’énergie 
et  certainement  une  économie  notable  d’argent. 

Comment  un  constructeur  d’automobiles  pourrait-il 
donner  satisfaction  à  ses  clients  en  ignorant  leurs  pannes 
et  leur  manière  d’utiliser  ses  voitures  ?  C’est  à  peu  près 
le  cas  de  l’Aéronautique  :  Le  Service  des  fabrications 
paraît  ne  pouvoir  suivre  que  de  loin  les  difficultés  des 
escadrilles  et  Y  Inspection  technique,  mieux  placée,  n’a  pas 
la  possibilité  de  connaître,  comme  elle  le  voudrait,  le 
matériel  à  modifications  inévitablement  multiples  dont 
elle  est  chargée  de  suivre  l’existence.  Liaison  par  le  haut: 
harmonie  des  directives;  liaison  par  le  bas  :  documen¬ 
tation  et  exécution  rapide,  c’est  non  moins  utile  mais 
plus  difficile  à  réaliser.  On  a  fini  par  rapprocher  la 
Commission  d'études  pratiques  du  Service  technique ;  ne 
pourrait-on  également  rapprocher  de  1  Inspection  tech¬ 
nique  le  Service  des  fabrications  ?  Si  une  partie  du  personnel 
de  celle-ci  constituait  les  commissions  de  réception  qui 
devraient  exister  non  seulement  pour  les  avions  mais 
pour  les  moteurs  et  les  accessoires,  procédant  à  la  contre- 
épreuve  de  la  seule  vérification  finale  du  matériel  contrôlé 
antérieurement  à  tous  les  stades  de  son  élaboration  par 


le  Service  des  fabrications  sachant  trouver  là  un  appui 
parfois  utile,  cette  Inspection  technique,  mise  ainsi  au 
courant  des  multiples  modifications  apportées  au  matériel, 
placée  en  contact  direct  avec  les  Service  producteurs, 
pourrait  remplir  plus  complètement  son  rôle  d’inspection, 
de  liaison,  d’instruction. 

Dénombrer  et  entretenir  les  stocks,  réparer  et  récu¬ 
pérer  le  matériel,  autant  de  besognes  ingrates,  mais  où 
une  certaine  technique  est  indispensable,  et  plus  encore 
une  liaison  de  tout  instant  avec  les  Services  producteurs. 
Les  entrepôts  dans  le  domaine  du  Sous- Secrétariat 
de  V Aéronautique  ?  Sans  doute.  Quant  aux  magasins 
généraux,  le  problème,  quoique  un  peu  different,  appel¬ 
lerait  une  solution  du  même  ordre,  liée  probablement  à  la 
constitution  d’ateliers  civils  régionaux  d’entretien,  héri¬ 
tant  de  la  tâche  que  le  Service  militaire  réduit  empê¬ 
chera  les  parcs  d’exécuter.  On  a  parlé  des  écoles,  des 
terrains,  comme  pouvant  être  l’objet  d’une  concen¬ 
tration  entre  les  mains  du  Sous- Secrétariat;  peut-être  ? 
La  question  de  la  gestion  des  entrepôts  nous  paraît  non 
moins  importante.  11  faudrait  un  programme  aéronau¬ 
tique  échelonné  sur  plusieurs  années,  comme  il  est  un 
programme  naval;  la  hantise  des  reports  de  crédits  est 
désastreuse.  Dans  une  industrie  d’Etat,  comme  l’Aéro¬ 
nautique,  chaque  fournisseur  devrait  avoir  un  pro¬ 
gramme  tracé  pour  un  an,  surtout  ceux  travaillant 
exclusivement  pour  l’aviation  comme  c’est,  malheureu¬ 
sement,  le  cas  de  la  presque  totalité  des  avionneurs  et 
de  quelques  constructeurs  de  moteurs. 

Des  problèmes  analogues,  des  solutions  identiques  se 
présentent  naturellement  à  propos  des  relations  des  orga¬ 
nismes  du  Sous- Secrétariat  et  de  la  Marine  si  lointaine. 

De  grands,  de  longs  efforts  ont  été  accomplis  pour  le 
développement  de  l’Aéronautique  française  qu’envient 
la  plupart  des  pays  étrangers;  à  soutenir  ces  efforts  on 
travaille  chaque  jour,  nous  le  constatons  tous  avec 
satisfaction.  René  GAREI . 


Machine  d'essai 

Les  laboratoires  officiels 
poursuivent  !e  perfectionne¬ 
ment  de  leur  outillage. 

Voici  la  photographie  de 
la  nouvelle  machine  d’essai 
hydraulique  du  Service  tech¬ 
nique  de  V  Aéronautique  qui 


du  S.  T.  Aé. 


permettra  d’éprouver  par 
traction,  compression  (ou 
flexion  à  l’aide  de  la  butée 
visible  à  droite)  des  pièces 
de  grande  longueur  comme 

o  o 

des  poutres  de  dirigeables 
rigides . 

o 


L  AÉRONAUTIQUE. 


203 


Le  terrain  de  la  2me  escadrille  indo-chinoise,  à  Bien-Hoa ,  à  la  fin  de  1922. 

Cette  bonne  image,  prise  à  la  fin  de  1922  par  le  lieutenant  Cheneau,  donne  une  idée  juste  de  l’état  actuel  du  terrain,  bien  que  certains  changements 
aient  été  apportés  aux  hangars,  aujourd’hui  plus  nombreux  ;  les  logements  apparaissent  parmi  les  arbres  derrière  la  route;  on  distingue,  à 
l’arrière-plan,  le  large  cours  du  fleuve,  aux  bords  duquel  la  section  d’hydraviation  est  installée.  Les  points  blancs  du  terrain  indiquent  son 

dessouchement  récent. 


Deux  jours  à  l’escadrille  de  Bien-Hoa 

UN  EXEMPLE  DE  TRAVAIL  DE  L’AVIATION  COLONIALE  EN  INDO-CHINE 

Par  Henri  BOUCHÉ 


Notre  Directeur,  au  cours  du  voyage  quil  a  entrepris  vers  le  Japon  le  12  février ,  a  fait  escale  à  Saigon  du  10  au 
i3  mars.  Il  a  pu  profiter  de  cet  arrêt ,  grâce  à  V obligeance  des  autorités  militaires  de  Cochinchine ,  pour  passer  deux 
jours  à  Bien- II oa,  terrain  de  V escadrille  indo-chinoise  n°  2.  Il  nous  a  fait,  à  ce  propos,  parvenir  de  Shanghaï  la  note 

que  nous  publions  ci-après. 


L’Aéronautique  n’a  pas  laissé  ignorer  à  ses  lecteurs 
l’organisation  ni  le  travail  de  l’aviation  coloniale  fran¬ 
çaise.  .Te  suis  pourtant  très  heureux  d’avoir  pu,  en 
48  heures  de  séjour  à  Bien-Hoa,  prendre  de  ce  travail  une 
rapide  connaissance  et  de  la  publier  ici  :  simple  exemple 
de  la  tâche  accomplie  par  ces  camarades  lointains,  si 
lointains  qu’on  les  oublie  quelquefois. 

Le  terrain  de  Bien-Hoa,  à  4kra  au  nord-est  de  la  loca¬ 
lité  de  même  nom  et  à  35km  au  nord  de  Saigon,  abrite 
l’Escadrille  indo-chinoise  n°  2,  l’Escadrille  n°  :1  se  trou¬ 
vant,  comme  on  sait,  près  de  Hanoï,  à  plus  de  i2ookm 
de  là.  C’est  également  à  Hanoï,  siège  du  Gouvernement 
général  de  la  Colonie,  que  réside  le  commandant  Glaize, 
chef  de  l’Aviation  d’ Indo-Chine. 

L’Escadrille  n°  2  se  conforme  donc  aux  directives 
d’organisation,  de  technique  et  d’emploi  qu’elle  reçoit 
de  Hanoï,  mais  elle  doit  assurer  ses  missions,  dont  la  plu¬ 
part  lui  sont  demandées  par  les  services  de  Saigon,  dans 


des  conditions  de  responsabilité  fort  différentes  de  celles 
que  connaîtrait  en  France  une  escadrille  détachée  de  son 
groupe.  Je  parlerai  donc  du  travail  à  Bien-Hoa  sans  plus 
de  précautions  hiérarchiques,  et  les  camarades  d’Hanoi 
—  que  l’itinéraire  de  Y  Angers  m’a  privé  de  voir  —  sau¬ 
ront  que  je  les  réunis  ici,  avec  le  commandant  Glaize, 
chef  responsable  de  toute  l’Aviation  indo-chinoise,  dans  le 
même  hommage. 

L’ESCADRILLE  n"  2. 

L’Escadrille  n°  2  est  aux  ordres  du  capitaine  Dillet, 
observateur  de  1917  devenu  pilote.  Le  chef  des  obser¬ 
vateurs,  qui  va  rentrer  en  France  après  3  ans  de  colonie, 
est  le  lieutenant  Cheneau,  observateur  du  front  français 
et,  après  la  guerre,  de  Syrie. 

Le  travail  demandé  à  l’escadrille  est,  pour  la  plus 
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Un  grand  paquebot  à  deux  cheminées  des  Messageries  Maritimes  à  quai  à  Saigon. 


faible  part,  d’ordre  militaire,  la  collaboration  de  l’avia¬ 
tion  ne  paraissant  pas  d’ailleurs  très  vigoureusement 
recherchée  par  le  haut  commandement,  ni  bien  connue 
des  autres  armes. 

L’éloignement  de  l’escadrille,  à  35km  de  Saigon,  y  est 
sans  doute  pour  quelque  chose  et  aussi,  je  pense,  le  fait 
que  Bien-Hoa,  après  3  ans  bientôt  d’occupation,  n’est 
relié  à  Saigon  que  par  une  T.  S.  F.  intermittente  :  ni  ligne 
télégraphique,  ni  ligne  téléphonique  ! 

Quoi  qu’il  en  soit,  la  plupart  des  missions  assurées  sont 
d’ordre  économique  et,  pour  la  très  large  majorité,  con¬ 
sistent  en  prise  de  photographies.  Une  très  importante 
notice,  établie  récemment  par  le  commandant  Glaize  et 
dont  nous  avons  parlé  ici  même,  illustrait  d’ailleurs  cette 
primauté. 

L’escadrille  assure  aussi  des  missions  de  reconnaissance 
et  de  liaison  :  étude  à  vue  —  avec  photographies  sur 
points  particuliers  —  d’itinéraires  projetés  pour  routes 
ou  pour  voie  ferrée;  étude  des  meilleures  liaisons  avec 
les  régions  difficilement  accessibles  de  la  Colonie;  éta¬ 
blissement  des  voies  aériennes  qui  donneront  à  l’ Indo- 
Chiné,  dans  un  prochain  avenir,  une  nouvelle  unité. 

L’étude  qui  suit  expose  les  conditions  techniques  du 
travail  actuel  de  l’aviation  en  Indo-Chine  et  de  l’exten¬ 
sion  de  son  rôle.  Elle  est  évidemment,  pour  une  grande 
part,  la  mise  en  forme  des  renseignements  recueillis; 
elle  est  aussi  le  résultat  de  l’attention  vivement  sympa¬ 
thique  que  j’ai  prêtée  au  travail  de  camarades. 

<=$<=> 

INSTALLATION.  MATÉRIEL  EN  SERVICE. 

L’escadrille  est  bien  installée.  Elle  dispose  d’un  ter¬ 
rain  de  700  X  4°°  environ,  situé  en  bordure  Est  de  la 
route  de  Bien-Hoa. 


De  solides  aménagements  matériels,  hangars  et  ate¬ 
liers,  sont  groupés  dans  l’angle  sud-ouest  du  terrain.  La 
plupart  des  cantonnements  et  logements  de  l’effectif 
longent  le  côté  ouest  de  la  route. 

Le  matériel  en  service  se  compose  de  Breguet  i4  A-i  à 
moteur  Renault  3oo  HP  (1).  Il  donne  parfaite  satisfac¬ 
tion  par  sa  qualité  et  sa  longévité;  l’escadrille  est,  d’ail¬ 
leurs,  outillée  pour  la  révision  complète  des  moteurs  et 
la  réfection  des  cellules,  longerons  exceptés.  Sur  les 
10  Breguet  dont  disposait  l’escadrille  lors  de  mon  pas¬ 
sage,  7  étaient  équipés  en  biplaces  terrestres,  1  en  Aéru- 
chir ,  2  en  hydravions  à  flotteur  central,  ballonnets  laté¬ 
raux  et  ballonnet  de  queue. 

Ces  deux  derniers  appareils  sont  très  rarement  utilisés 
en  raison  de  la  réduction  sensible  de  charge  utile  et  de 
plafond  qu’entraîne  la  mise  en  place  des  flotteurs.  D’une 
part,  en  effet,  les  missions  photographiques  se  font,  d’or¬ 
dinaire,  aux  altitudes  imposées  de  2600™  et  4i6om,  cor¬ 
respondant  à  des  commodités  cartographiques;  d’autre 
part,  chaque  mission  est  relative  à  des  surfaces  très 
importantes  et  il  faut  pouvoir  emporter  le  plus  grand 
nombre  possible  de  magasins  de  12  plaques. 

L’HYDRAVION  SOUHAITÉ  :  L’AMPHIBIE. 

On  aurait  pu  pourtant  penser  que  l’hydravion  s’im¬ 
posât  pour  la  plupart  des  missions.  Imaginez,  en  effet, 
un  pays  où  l’atterrissage  en  campagne  est  normalement 
impossible  sans  casse  sérieuse  :  ou  bien  c’est  la  rizière, 
cloisonné  serré  de  petites  digues,  où  l’avion  capote  ou 
s’enfonce;  ou  bien  c’est  la  forêt,  continue  et  impénétrable 


(x)  Deux  petits  Potez  VIII ,  à  moteur  Anzani,  servent,  en  dehors 
des  missions,  à  l’entraînement  du  personnel  qui  les  trouve  «  amu¬ 
sants  »  et  utiles. 
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Un  aspect  caractéristique  du  sol  cochinchinois  :  la  région  de  Thang-Nhi,  au  nord  du  Cap  Saint-Jacques. 

Terre  molle  et  plate  d’humus,  couverte  de  palétuviers  et  de  palmiers  d’eau.  Les  bras  divagants  du  fleuve  la  découpent  en  un  véritable  «  puzzle  ». 
dont  les  pièces  s'assemblent  connue  dans  un  «jeu  de  patiences»  enfantin.  Cliché  pris  à  2600™,  au  cours  d’une  mission  photo-topographique. 


sur  des  centaines  de  kilomètres;  ou  bien,  au  sud  de 
Saigon,  par  exemple,  c’est  Y  humus  imprégné  d’eau 
limoneuse  et  couvert  de  palétuviers.  Les  plans  d’eau,  au 
contraire,  sont  partout  :  bras  innombrables  et  croisés 
du  bas  Mékong  dont  beaucoup  sont  aussi  larges  que  la 
rivière  de  Saigon,  grands  fleuves  coupés  de  rapides, 
immenses  lacs  régulateurs  du  Cambodge;  et  il  serait  pos¬ 
sible  d’aller  en  hydravion  de  la  mer  à  Pnom-Penh  et  à 
Sisophon  (frontière  du  Siam),  de  Saigon  au  long  du 
Mékong  jusqu’à  la  frontière  de  Chine,  d’Hanoi  jusqu’à 
la  même  frontière,  enfin  tout  au  long  des  côtes. 

Les  franchissements  terrestres  qu’aurait  à  faire  l’hydra¬ 
vion  pur  sur  de  tels  itinéraires  ou  pour  passer  à  travers 
la  montagne,  d’un  itinéraire  à  l’autre,  seraient  moins 
importants  que  ceux  imposés  actuellement  aux  avions 
dans  les  vastes  régions  sans  terrain  possible  où  ils  tra¬ 
vaillent  chaque  jour. 

On  pourrait,  d’ailleurs,  trouver  dans  Y  amphibie  un 
appareil  spécialement  adapté  au  «  pays  amphibie  »  qu’est 
vraiment  la  Cochinchine,  telle  que  j’ai  pu  la  voir  au 
cours  d’un  vol  de  quelque  aookm.  Il  y  faudrait  seulement 
deux  conditions  :  l’une  de  charge  utile,  aisément  résolue 
par  des  «  amphibies  »  de  3oo  à  4oo  HP;  l’autre  qui  a  trait 
à  l’unité  du  matériel.  Tout  le  travail  des  escadrilles  colo¬ 
niales  —  comme  celui  de  la  plupart  des  lignes  de  trans¬ 
port  aérien  en  Europe  —  est,  en  effet.,  fondé  sur  la  par¬ 
faite  connaissance,  la  mise  au  point  quasi  définitive  et 
l’approvisionnement  assuré  d'un  type  de  moteur  :  ici 
c’est  le  Renault  3oo  HP,  et,  à  moins  que  des  raisons  tech¬ 
niques  majeures  n’imposent  un  type  plus  puissant,  c’est 
le  Renault  3oo  HP  qu’il  faudrait,  il  me  semble,  adapter 


d’abord  aux  «  amphibies  »  actuels  pour  qu’ils  puissent 
très  rapidement  rendre  à  la  colonie  les  services  qu’elle 
peut  en  attendre. 

UNE  ESCADRILLE  DE  TRAVAIL. 

S’il  est  question  d’accroître  les  dotations  de  l’aviation 
coloniale  —  et  il  ne  peut  en  être  autrement,  eu  égard  aux 
services  déjà  rendus  —  une  solution  possible,  dans  le 
cas  particulier  que  je  traite,  serait  la  suivante  : 

L’escadrille  militaire,  toujours  équipée  de  Rreguet  i/f, 
serait  doublée  par  une  escadrille  de  travail  comprenant 
des  «  amphibies  »,  genre  Schreck  F.  R.  .4-ig,  et  deux  ou 
trois  avions  à  grande  capacité  de  transport,  comme  le 
classique  Farman  «  Goliath  »  dont  l’équipement  en 
Renault  3oo  HP  a  été  couramment  réalisé. 

Le  Goliath ,  cité  ici  comme  exemple,  permettrait  de 
prendre  à  bord  deux  observateurs  et  un  nombre  tel  de 
magasins  qu’on  pourrait,  en  une  seule  sortie,  accomplir 
es  missions  de  grande  superficie  généralement  deman¬ 
dées. 

Les  jours  où  le  travail  photographique  est  possible 
sont,  en  effet,  très  rares.  Et  il  arrive  souvent  qu’un  ordre 
de  mission  attende  de  longues  semaines  avant  de  recevoir 
satisfaction  totale.  C’est  que  ce  pays  du  soleil  est  plus 
encore  le  pays  de  l’eau;  dans  les  régions  les  plus  continen¬ 
tales  même,  le  sol,  après  la  saison  des  pluies,  en  est  si 
imprégné  que,  très  vite  après  le  lever  du  soleil,  une 
brume  de  vapeur  d’eau  rend  la  photographie  à  peu  près 
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impossible  (1).  Vers  le  milieu  du  jour  les  nuages  se  forment 
et  ce  sont  alors  leurs  nappes,  même  discontinues,  qui 
empêchent  la  prise  des  clichés  en  bandes  droites  régu¬ 
lières,  seul  moyen  de  couvrir  à  coup  sûr  les  surfaces 
demandées.  Bref,  il  ne  doit  pas  y  avoir,  en  Coehinehine 
et  peut-être  dans  toute  l’Indo-Chine,  plus  d'un  jour  sur 
dix  favorable  à  la  photographie  aérienne;  quand  vient  ce 
jour  attendu,  il  faut  pouvoir  travailler  à  plein  rende¬ 
ment.  On  conçoit,  d’ailleurs,  l’in  fluence  que  peuvent 
avoir  sur  le  prix  de  revient  des  missions  ces  attentes  pro¬ 
longées,  surtout  lorsqu’il  a  fallu  détacher  à  pied  d’œuvre 
loin  de  la  base,  sur  un  terrain  auxiliaire,  avions  et  per¬ 
sonnel. 

L’établissement  de  ces  terrains  auxiliaires  est  par 
lui-même  fort  onéreux  :  très  souvent  —  c’est,  le  cas,  par 
exemple,  de  la  presqu’île  de  Caman  (pointe  de  la  Cochin- 
ehine)  —  ils  sont  occupés  par  de  riches  rizières  qu’il  faut 
exproprier  à  haut  prix;  encore  les  terrains  établis  ainsi 
ne  sont-ils  que  rarement  utilisables,  les  premiers  et  vastes 
travaux  d’aménagement  étant  à  refaire  après  chaque 
saison  des  pluies. 

Argument  nouveau  en  faveur  de  Y  amphibie,  qui  per¬ 
mettrait  de  limiter  aux  parcours  strictement  terrestres, 
sur  les  lignes  de  pénétration,  l’établissement  de  terrains  : 
d’où  sécurité  égale  à  moindre  prix,  ou  sécurité  plus  grande 
à  frais  égaux.  Et,  comme  exemple  de  l’intérêt  qu’offri¬ 
raient  de  telles  lignes,  citons  le  cas  du  Laos;  générale¬ 
ment  privé  de  toute  liaison  et  de  ravitaillement  à  la  fin 
de  la  saison  des  pluies  :  or,  l’avion  —  le  capitaine  Billet 
l’a  prouvé  récemment  encore  —  met,  la  ville  de  Kong 
à  deux  heures  de  Bien-LIoa  au  lieu  des  douze  jours  qu’y 
emploient  les  Messageries  fluviales. 

<=$<* 

Les  conditions  de  climat  sont  bonnes  pour  le  personnel 
européen.  Les  installations  terrestres  permettent  une  vie 
confortable  et  saine.  Les  seules  précautions  particulières 
à  prendre  sont  contre  le  soleil  qui,  spécialement  à  travers 
un  écran  de  nuages  décomposant  sa  lumière,  peut  avoir 
des  effets  funestes.  Aussi  le  casque  ordinaire  d’aviation, 
de  port  obligatoire,  est-il  prolongé  sur  la  nuque  par  une 
plaque  d’amiante.  L’ensemble  est,  d’ailleurs,  incommode, 
et  la  mise  au  point  d’un  casque  pour  l’aviation  coloniale 
serait  opportune  :  le  casque  anglais  de  l’aviation  des 
Indes  pourrait  guider  les  recherches. 

Autre  précaution  à  noter  :  pour  éviter  toute  réverbé¬ 
ration,  il  est  d’usage  — à  Bien-Hoa  —  de  teinter  à  l’encre 


(b  L’observation  même  en  est  gênée.  Volant  par  très  beau 
temps,  vers  ioh  du  matin,  entre  800  et  iooom  d’altitude,  j’aper¬ 
cevais  le  détail  terrestre  dans  un  «  flou  »  déjà  sensible. 


de  Chine  toutes  les  parties  métalliques  blanches  à  l’inté¬ 
rieur  des  lunettes. 

Signalons  enfin  (pie  Y  escadrille  n a  pas  de  parachutes  : 
Maintenant  que  va  se  poursuivre  la  dotation  de  notre 
aviation  en  engins  de  sauvetage,  il  faut  que  les  esca¬ 
drilles  d’Indo-Chine  11e  soient  pas  les  dernières  servies. 

Le  personnel  de  mécaniciens  indigènes  - —  dirigé  par 
des  cadres  français  —  donne  toute  satisfaction.  Il  est 
même  si  exercé  qu’il  faudrait  éviter,  pour  le  prestige 
nécessaire  du  blanc,  d’envoyer  là-bas  un  jeune  méca¬ 
nicien  frais  émoulu  de  l’école. 

D’une  façon  plus  générale,  d’ailleurs,  ce  sont  unique¬ 
ment  des  spécialistes  très  exercés  qu’il  convient  d’envoyer 
si  loin  de  France  en  des  postes  cpii  ont,  certes,  leurs  avan¬ 
tages  trop  justifiés,  mais  où  la  plaque  photographique 
par  exemple  —  transportée  à  12  oookm  —  vaut  beau¬ 
coup  plus  cher  qu’en  France;  et  c’est  en  France  que 
doivent  se  faire  tous  les  apprentissages. 

A  ce  titre,  la  question  du  recrutement  des  observateurs 
est  spécialement  délicate;  an  moment  de  mon  passage  à 
Bien-IIoa,  l’escadrille  paraissait  bien  pauvre  en  obser¬ 
vateurs  photographes  et  le  Retour  en  France  du  lieute¬ 
nant  Cheneau  allait  gravement  l’appauvrir  encore. 

C’est  évidemment  pour  compenser  cette  pauvreté  que 
le  sergent  Daroux,  excellent  professionnel  chargé  du  tra¬ 
vail  photographique  à  terre,  est  employé  comme  obser¬ 
vateur  et  même  comme  chef  de  mission;  il  obtient  d’ail¬ 
leurs  d’excellents  résultats  et  le  calque  d’emprise  de  sa 
dernière  reconnaissance  supportait  la  comparaison  avec 
ceux  du  lieutenant  Chenean,  véritable  virtuose  des  bandes 
parallèles  à  recouvrement  constant. 

L’EXÉCUTION  DES  MISSIONS  PHOTOGRAPHIQUES 

La  plupart  des  missions  étant  demandées  par  le  Ser¬ 
vice  géographique  ou  les  Services  du  Cadastre,  le  pro¬ 
blème  qu’elles  posent  est  de  couvrir  avec  le  minimum 
de  clichés,  en  un  seul  vol,  à  l’altitude  imposée  de  2600 
ou  4i6om,  la  plus  grande  partie  du  terrain  demandé. 
L’appareil  classique  «  grand-champ  »  de  2.6cm  de  foyer, 
avec  magasins  Gaumont  de  12  plaques  18  X  2/1,  est 
presque  exclusivement  employé,  et  le  parti  que  les  obser¬ 
vateurs  en  tirent  est  très  remarquable.  On  pourrait 
même  penser  qu’un  matériel  plus  moderne  —  magasins 
de  grande  capacité  à  pellicnle  —  11e  rendrait  pas  davan¬ 
tage  à  bord  des  avions  en  service  :  à  l’altitude  considérée, 
le  nombre  de  plaques  nécessaires  pour  enregistrer  l’itiné- 
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La  baie  d'Along. 

Un  des  champs  d’activité  de  l’aviation  d’Indo-Chine,  qui  relève  photographiquement  la  topographie  de  ce  dédale  d’iles  inaccessibles. 


raire  correspondant  au  rayon  normal  d’action  peut,  en 
effet,  être  emporté.  Il  n’en  est  pas  moins  vrai  que  l’emploi 
d’appareils  automatiques  à  pellicules  aurait,  même  à 
bord  des  Br e guet ,  l’avantage  de  rendre  à  l’observateur 
une  liberté  précieuse  pour  le  maintien  rigoureux  de  la 
route.  D’autre  part,  la  mise  au  point  d’appareils  comme 
les  Aérophotes  Duchâtellier,  et  leur  adaptation  éventuelle 
aux  conditions  locales  de  chaleur  et  d’humidité,  serait 
extrêmement  utile  pour  le  jour  où  l’adoption  d’avions 
de  travail  à  grande  capacité  imposerait  leur  emploi  systé¬ 
matique. 

Dans  la  technique  même  du  travail  photographique, 
la  caractéristique  la  plus  frappante,  et  sans  doute  la 
moins  attendue  dans  ces  pays  de  soleil,  est  la  nécessité  des 
longues  poses,  eu  égard  à  la  vapeur  d’eau  en  suspension 
dans  l’air.  De  fait,  à  l’escadrille  de  Bien-Hoa,  le  rideau- 
obturateur  des  appareils  est  généralement  ouvert  au 
maximum  (4cm  ou  4cnh  5),  et  le  ressort  d’accélération 
de  chute  totalement  détendu. 

Le  travail  des  plaques  et  le  tirage  des  épreuves  ne 


donnent  pas  lieu  à  des  observations  bien  spéciales  :  la 
fusion  de  la  gélatine  est  combattue  par  l’emploi  dans 
l’hyposulfite,  de  l’alun  préféré  au  formol.  Les  papiers 
employés  sont  les  types  Lumière  ou  Crumière  les  plus 
«  contraste  ».  Les  plaques  sont  généralement  des  Guille- 
minot  ultra-rapides. 

Au  terme  de  cette  note,  écrite  pendant  que  l 'Angers 
traverse  la  mer  de  Chine,  je  prie  les  camarades  de  la 
2'  escadrille  de  recevoir  mes  très  cordiaux  remerciements 
pour  l’accueil  qu’ils  m’ont  fait.  Le  capitaine  Dillet  s’est 
souvenu,  sans  trop  d’amertume,  du  moment  de  la  guerre 
où  il  fut  sous  les  ordres  du  capitaine  H.  Bouché.  Je  garde, 
pour  ma  part,  un  souvenir  vif  de  l’atmosphère  amicale 
qu’il  a  su  me  faire  respirer  à  Bien-Hoa.  Je  serai  heureux 
si  j’ai  pu,  en  revanche,  attirer  un  instant  de  plus  l’atten¬ 
tion  des  milieux  aéronautiques  de  France  sur  le  travail, 
qui  ne  sera  jamais  trop  connu,  des  camarades  d’Extrême- 
Orient.  H.  BOUCHÉ. 


RECTIFICATION. 


Dans  l’article  du  Lieutenant-Colonel  Martinot- 
Lagarde  sur  Le  véhicule  automobile  au  service  de 
V  Aviation,  paru  dans  notre  numéro  de  mars  dernier, 
une  erreur  s’est  glissée  au  sujet  du  constructeur  du 
phare  à  grande  portée  de  ioo  km.  Cet  appareil  est  dû 


à  la  maison  Barbier,  Bénard  et  Turenne  et  non  à  la 
maison  Sautter-H arlé. 

Chacune  de  ces  maisons  a  de  beaux  titres  à  son 
actif  comme  travaux  d’optique  en  dehors  de  ses 
autres  productions. 
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Clément  Ader 


âge 


Clément,  Ader  est,  mort  à  Toulouse,  le  3  mai  à 
de  84  ans  ;  une  très  haute  figure  de  l’aviation  disparaît 
avec  ce  chercheur  passionné  qui  consacra  la  plus  grande 
partie  d’une  très  longue  existence  à  des  travaux  com¬ 
mencés  dès  l’adolescence. 

Ader  —  on  peut  en  avoir  la  conviction  sinon  la  certi¬ 
tude  —  est  le  premier  homme  qui  ait  quitté  la  terre  à 
bord  d’un  aéroplane  à  moteur 
mécanique,  le  9  octobre  1890. 

Premier  décollage  bien  court, 
qui  ne  pouvait  être  un  vol 
soutenu,  mais  qui  mérite  une 
considération  émue.  L’œuvre 
d’aviation  d’Ader  a  été  l’objet 
de  polémiques  passionnées,  vio¬ 
lentes  même,  et  qui  sont  sorties 
du  domaine  de  T  Histoire.  C’est 
pourquoi,  à  l’heure  où  disparaît 
ce  doyen  des  chercheurs,  il  est 
utile  de  résumer  impartialement, 
sa  carrière. 

Né  en  1841  à  Muret,  ingénieur 
des  Ponts  et  Chaussées,  Ader 
débuta  aux  Chemins  de  fer  du 
Midi,  puis,  en  1876,  se  fixa  à 
Paris  pour  s’y  spécialiser  dans 
les  questions  d’électricité.  Dès 
1867,  son  ingéniosité  l’avait 
amené  à  construire  un  vélo¬ 
cipède  à  jante  caoutchoutée 
fabriqué  pour  la  première  fois 
en  tubes  métalliques  creux. 

En  1878,  Ader  perfectionna  le 

téléphone  tout  nouvellement  inventé  par  (iraham  Bell, 
puis  établit,  deux  ans  plus  tard,  le  premier  réseau  télé¬ 
phonique.  La  fameuse  Exposition  de  T  Electricité,  en 
1881,  au  Palais  de  l’Industrie,  consacrait  les  inventions 
d’Ader,  en  révélant  aux  Parisiens  le  théâtrophone.  Un  sys¬ 
tème  de  télégraphie,  des  moteurs  à  explosions,  un  bateau 
glisseur  ont  été  ensuite  créés  par  le  grand  ingénieur. 

Mais  l’aviation  fut  la  grande  occupation  de  sa  vie  : 
c’est  à  elle  qu’il  a  donné  le  medleur  de  son  temps  et  con¬ 
sacré  une  importante  partie  de  la  grande  fortune  acquise 
par  ses  inventions  électriques. 

Ses  premières  recherches  portèrent  sur  un  hanneton 
mécanique,  sur  des  ornithoptères  et  des  aéroplanes  en 
réduction;  puis,  en  187a,  il  construisit  un  très  grand 
planeur  à  ailes  entièrement  en  plumes,  qu’il  expérimenta 


dans  le  vent,  se  soulevant  de  terre  à  bord  de  l’appareil 
retenu  par  quatre  câbles.  Cet,  oiseau  fut  exposé  un  peu 
plus  tard  chez  Nadar,  rue  d’Anjou. 

Après  avoir  étudié  le  vol  des  grands  oiseaux  planeurs 
en  Afrique,  et  en  Alsace,  puis  leur  anatomie  dans  la 
volière  de  son  laboratoire  de  Passy,  il  porta  ses  obser¬ 
vations  sur  les  chéiroptères  —  si  peu  planeurs  —  dont, 

chose  curieuse,  il  emprunta 
exactement  la  structure  pour 
l’établissement  de  ses  grands 
aéroplanes. 

Ces  aéroplanes,  il  les  nomma 
Avions,  et  le  meilleur  hommage 
que  l’on  ait  pu  rendre  à  son 
œuvre  est  l’adoption  définitive 
de  ce  mot  euphonique,  simple 
et  bref.  En  même  temps,  Ader 
poursuivait  des  recherches  sur 
l’aérodynamique,  sur  les  ma¬ 
tières  premières,  sur  les  moteurs 
à  vapeur  légers,  pour  établir, 
de  »i  886  à  1889,  son  premier 


avion,  1  « 


Clément  Ader. 


Cet  appareil  était  muni  d’un 
moteur  à  vapeur  de  20  che¬ 
vaux,  actionnant  une  hélice 
t.ractive.  Les  ailes,  copiées  sur 
la  grande  roussette  de  l’Inde, 
pouvaient  se  replier  entière¬ 
ment,  et  se  gauchir  séparément, 
point  intéressant.  La  structure 
était  une  merveille  de  légèreté, 
avec  ses  membrures  articulées 
en  bois  creux  et  son  entoilage  de  soie  nervuree.  Déjà  cet 
appareil  comportait  le  caractère  qui  dominait  chez  Ader: 
la  perfection  dans  le  détail,  perfection  portée  jusqu  a 
l’extrême  minutie,  alors  que  la  conception  générale 
était  moins  judicieuse. 

Les  essais  de  VEole  ont  eu  lieu  dans  le  parc  Pereire 
à  Armainvilliers  et  ont  malheureusement  été  exécutés, 
suivant  l’esprit  si  caractéristique  d’Ader  et  qui  lui  a 
tant  nui,  dans  un  secret  presque  complet.  Aucun  témoin 
technicien  n’y  a  assisté.  Néanmoins,  on  considère  comme 
indiscutable  que,  le  9  octobre  1890,  VEole ,  monté  par 
Ader,  parvint  à  décoller  sur  une  distance  de  5om.  Instable, 
l’appareil,  de  l’avis  même  du  pilote-inventeur,  ne  pouvait 
faire  un  vol  plus  soutenu  et  l’on  en  resta  là. 

Cette  expérience,  si  brève  soit-elle,  est  ce  qui  domine 
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Les  appareils 
A  gauche  VEole  (1890);  à 


et  subsistera  dans  toute  la  carrière  d’Àder  :  c’est  par  ce 
premier  décollage  que  son  nom  doit  rester  attaché  à 
l’ Histoire  de  l’Aviation. 

Après  modifications,  VEole  aurait  de  nouveau  quitté 
le  sol  à  Satory  en  1891  au  cours  d’essais  sur  lesquels  il 
n’existe  que  de  vagues  indices. 

Sur  la  demande  de  M.  de  Freycinet,  ministre  de  la 
Guerre,  Ader,  qui  avait  tracé  un  projet,  complet  et  d’une 
extraordinaire  lucidité,  d’organisation  de  l’aviation 
militaire,  se  lia  par  contrat  avec  l’État  pour  la  'réalisa¬ 
tion  d’un  nouvel  avion  —  dénommé  n°  III  — qui  devait 
remplir  certaines  conditions  expérimentales.  L’État, 
contrairement  à  ce  qui  a  été  dit,  se  montra  extrêmement 
généreux  et  patient,  accordant  tous  les  délais  et  consa¬ 
crant  le  legs  Giffard  ainsi  que  différents  fonds  repré¬ 
sentant  plus  de  5ooooofr  à  l’avion  Ader,  ce  qui  était 
une  belle  preuve  de  confiance  pour  l’épocjue. 

Les  expériences  n’eurent  lieu  qu’en  1S97  et  il  n’est  pas 
possible  de  nier  qu’elles  abou¬ 
tirent  à  un  échec.  Après  de 
m u  1 1 i p les  et  remarquables 
essais  d’endurance  de  la  double 
machine  à  vapeur,  de  la  ré¬ 
sistance  de  la  voilure,  etc., 
on  procéda  à  Satory,  les  12  et 
1.4  octobre  1897,  aux  expé¬ 
riences  qui  devaient  démon¬ 
trer  le  vol  de  l’avion.  Les 
termes  formels  du  rapport  des 
généraux  Mensier  et  Grillon, 
rapport  pourtant  favorable  à 
la  continuation  des  travaux,  prouvent  qu’au  cours  des 
deux  tentatives,  Y  Avion,  s’il  s’allégea,  ne  put  réussir  à 
décoller  entièrement  du  sol.  La  dernière  expérience  se 
termina  par  l’accident  bien  connu,  au  cours  duquel 
l’appareil  fut  brisé,  sans  blessure  pour  l’inventeur  qui 
le  conduisait  lui-même  malgré  son  âge  avancé. 

Le  Ministère  de  la  Guerre  renonça  à  la  continuation  des 
expériences  et  M.  Ader,  relevé  du  secrét  militaire,  ayant 
remis  en  état  l’avion,  11e  procéda  pas  à  de  nouvelles 
expériences. 

Dans  son  chagrin,  Ader  s’adonna  alors  à  l’incompré¬ 
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hensible  destruction  de  tous  ses  documents,  de  tous  ses 
appareils,  sauf  un  moteur  et  V Avion  n°  111  qu’il  offrit 
au  Conservatoire  des  Arts  et  Métiers,  (.elle  destruction 
matérielle  acheva  de  supprimer  ce  qui  aurait  subsisté  de 
4 o  ans  de  recherches,  car  Ader  n’a  pas  laissé  de  posté¬ 
rité  en  aviation  :  malgré  ses  travaux  immenses,  malgré 
ses  réalisations  d’une  habileté,  d’un  fini  hors  pair,  le 
vieil  ingénieur  n’a  pas  formé  d’élèves  en  matière  aéro¬ 
nautique  et  aucun  de  ceux,  qui  ont  réalisé  l’aviation 
telle  qu’elle  est,  ne  doit  quelque  chose  à  cette  œuvre 
si  grande  mais  si  complètement  occulte. 

L  imitation  servile  de  la  nature  dans  ses  moindres 
détails,  mais  non  dans  sa  large  interprétation;  le  besoin 
de  vaincre  la  difficulté  dans  la  réalisation;  un  isolement 
farouche,  secret  d’inventeur  et  secret  militaire;  une  im¬ 
précision  dans  la  parole,  charmante  mais  peu  scientifique, 
ont  dominé  l’œuvre  aéronautique  d’Ader,  l’ont  bridée  et 
empêchée  de  se  propager.  De  ses  travaux,  il  restera 

cependant  les  écrits,  le  brevet 
de  1890  sur  les  avions,  un 
brevet  de  ballon  dirige  aille 
peu  connu  et  quatre  volumes. 
Dans  le  premier,  Y  Aviation 
militaire ,  Ader  exprime  d’une 
façon  prophétique  ce  cpie 
doit  être  une  aviation  orga¬ 
nisée  en  escadrilles,  avec 
l’appropriation  des  différents 
types  d’appareils,  l’armement, 
les  aérodromes,  la  formation 
du  personnel.  C’est  le  fruit 
de  longues  réflexions,  un  monument  qui  subsistera  et 
dont  le  général  Hirschauer  fit  usage  lors  de  l’organisa¬ 
tion  effective  de  l’Aviation  militaire. 

En  1923,  Ader  vint  pour  la  dernière  fois  à  Paris  :  à 
l’occasion  de  la  remise  de  la  cravate  de  commandeur  de  la 
Légion  d’honneur,  il  assista  au  banquet  solennel  de  Y  Aéro- 
Club  où  il  reçut  l’hommage  émouvant  de  tous  les 
jeunes  aviateurs  présents. 

Retiré  à  Muret,  c’est  quelques  jours  après  la  mort  de 
sa  femme,  qu’il  a  achevé  sa  longue  vie,  éclairée  à  la  lin  par 
la  joie  d’en  avoir  réalisé  le  rêve.  Ciiari.es  DOLLFUS. 
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Notes  de  Navigation 

» 

A  propos  du  raid  africain  des  capitaines  Arrachait  et  Lemaître 

Par  le  capitaine  AR  RAC  HART 


Le  compas  Morel. 


Sur  un  avion  destiné  à  réaliser  la  plus  grande  distance 
possible  en  ligne  droite,  chargé  à  son  maximum  en 
essence,  il  ne  pouvait  êlre  question  d  employer  des 

appareils  de  navigation 
lourds  et  d’un  emploi 
compliqué,  sinon  impos¬ 
sible,  pour  un  équipage 
composé  de  deux  pilotes 
immobilisés  sur  leurs 
sièges  respectifs. 

D’autre  part,  pour  ne 
pas  perdre  de  temps  et 
par  conséquent  des  kilo¬ 
mètres,  la  ligne  droite 
devait  être  suivie  le 
plus  possible.  Le  compas 
Morel ,  appareil  robuste 
et  simple,  d’une  préci¬ 
sion  remarquable,  répon¬ 
dait  à  ces  desiderata  et 
fut  choisi  pour  indiquer 

l’angle  de  marche  et  apprécier  la  dérive  due  au  vent. 

Ce  compas  a  l’énorme  avantage  d’être  doté  d’un 
système  de  compensation  absolument  complet  permettant 
de  le  régler  exactement  à  tous  les  caps. 

La  compensation  ne  nécessite  pas  de  plate-forme 
spéciale;  elle  est  exécutée  en  quelques  instants  à  l’aide 
de  visées  sur  des  points  éloignés.  Cette  simplicité  facilite 
la  vérification  du  réglage  aux  étapes. 

Le  compas  du  poste 
de  pilotage  avant  est 
fixé  sur  un  trépied  de¬ 
vant  le  manche  à  balai. 

L’éclairage,  à  l’aide 
de  piles  sèches,  com¬ 
prend  d’une  part,  deux 
lampes  indépendantes 
placées  au  fond  et  à 
l’intérieur  du  compas, 
la  rose  étant  éclairée 
par  transparence;  et 
d’autre  part,  une-  troi¬ 
sième  lampe  pouvant 
être  chargée  en  vol,  qui 
donne,  à  la  partie  supé¬ 
rieure,  une  lumière  dont 


Installation  du  compas  Morel. 
dans  le  poste  de  pilotage'V. 


Paris 

o 

Etampes 

3  Février 
Il  h30 


l’intensité  est  facilement  réglable  par  déplacement  de 
deux  ouvertures  l’une  sur  l’autre. 

Le  compas  arrière,  comportant  les  mêmes  lampes,  est 
placé  sur  les  appuie-pieds  entre  le  manche  à  balai  et  le 
siège. 

Cartes  employées.  —  Carte  générale  aéronautique 
(échelle  au  2  761  820e  à  la  lati¬ 
tude  182°,  42°  N)  feuille  France- 
Espagne. 

Carte  du  Maroc  au  4°°  000e. 

Carte  d’Afrique  au  2000  000e 
du  Maroc  à  Tombouctou. 

Carte  du  Capitaine 
Augieras  au  2  000  000 
pour  la  traversée  du 
Sahara. 

Liaison  avec  le  Ser¬ 
vice  météorologique.  — 

If  Office  national  mé¬ 
téorologique  fit,  pour 
l’itinéraire  qui  devait 
être  suivi,  une  étude 
très  complète  des 
conditions  atmo- 
vents.  A  partir 


‘t  Février 
!h30 


Dakar 


sphériques  et  des 
du  ier  février,  les 
postes  du  Maroc 
envoyèrent  chaque  matin 
la  situation  de  l’Afrique  du 
Nord. 

Sur  le  terrain  d’ Etam¬ 
pes,  YOffice  avait  détaché 
un  spécialiste  qui  donna 
jusqu’au  dernier  moment 
des  renseignements  sur  la 
situation  générale,  la  direction  et  la  force  des 
vents.  Les  prévisions  furent  en  tous  points 
confirmées  au  cours  du  voyage. 

Quelques  étapes. 


RIO  I 
DE/ 

O  RO  ; 

/"Villa  Çiéneros  ^^bOü' 


V,  Fbrt  Etienne 


Etampes-V ilia  Cisneros,  3-4  février  1925.  —  Dès  le 
départ  d’Ltampes,  à  iih3om,  marche  au  compas  sur 
Poitiers  et  Bordeaux  au-dessus  d’une  mer  de  nuages 
avec  éclaircies. 

La  dérive,  causée  au  début  par  des  vents  SW  et,  à 
partir  de  Poitiers,  SE  qssez  violents,  fut  assez  facilement 
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appréciée  et  corrigée.  A  partir  de  Bordeaux  nous  cher¬ 
chons  à  atteindre  a5oom,  altitude  prévue  pour  la  traversée 
de  l’Espagne  mais  i3oom  ne  purent  être  dépassés  car 
nous  volions  avec  un  faible  régime  du  moteur  pour 
réduire  la  consommation  d’essence. 

Nous  survolons  Bayonne  et  traversons  en  ligne  droite 
les  Pyrénées  et  la  vallée  de  l’Ebre.  Les  monts  de  Castille 
dont  certains  sommets  atteignent  i8oom  furent  plus 
difficiles  à  franchir,  l’avion,  toujours  à  i3oom,  dut  faire 
des  détours  pour  passer  de  justesse  dans  les  cols. 

A  i6h45m  la  nuit  tombait  peu  après  le  passage  de 
la  Sierra  de  Guadarrama.  Madrid  fut  atteint  vers  i7h45m, 
là  nous  changeons  de  cap  et  marchons  sur  Cordoue. 

Une  heure  après  avoir  dépassé  cette  dernière  ville, 
le  phare  de  Cadix  est  aperçu,  puis  celui  de  Trafalgar 
visible  et  pris  comme  point  de  direction  en  le  laissant 
légèrement  à  droite. 

Des  nuages  assez  nombreux  nous  obligent  à  voler 
à  6oom;  c’est  à  cette  altitude  que  le  détroit  de  Gibraltar 
est  traversé  en  marchant  sur  le  phare  du  cap  Spartel. 

La  côte  est  suivie,  Casablanca  atteint  à  ih3om,  puis 
la  marche  au  compas  reprise  jusqu’à  Mogador. 

Dans  la  région  de  l’Atlas  nous  trouvons  un  très  mauvais 
temps,  vent  violent  du  SE  et  nuages  bas.  La  nuit  est 
absolument  noire,  l’avion  difficile  à  conduire,  nous  volons 
à  moins  de  toom  et  manquons  heurter  une  falaise.  Pour 
éviter  de  nouveaux  incidents,  nous  passons  en  mer  et 
marchons  au  compas  jusque  dans  la  région  d’Ifni,  laissant 
Agadir  à  notre  gauche. 

Vers  6h3om  (heure  de  Paris),  premières  lueurs  du  jour, 
l’avion  continue  très  bas,  pour  profiter  du  vent  NNW,  en 
suivant  la  côte  dans  ses  grandes  lignes.  Villa-Cisneros  est 
atteint  à  1 2h.  L’itinéraire  prévu  avait  été  exactement  suivi. 

Traversée  du  Sahara ,  20  février  192,5.  —  Au  cours  des 
autres  étapes  qui  furent  relativement  courtes  et  balisées 
par  des  routes,  voies  ferrées,  côtes  ou  rivières,  il  ne  fut 
pas  pratiqué,  à  proprement  parler,  de  la  navigation, 
sauf  pour  la  traversée  du  Sahara. 

De  Tombouctou  ne  pouvant,  en  raison  de  l’état  du 
terrain  de  départ,  emporter  plus  de  10001  d’essence,  qui 
assuraient  12  heures  de.  vol,  nous  avions  décidé  de  nous 
rendre  à  Adrar  en  suivant  l’itinéraire  prévu  par  la  Com¬ 
pagnie  transafricaine  Citroën. 

Dans  la  préparation  du  voyage,  par  suite  d’une 
erreur  due  à  de  faux  renseignements,  la  déclinaison  fut 
comptée  170  au  lieu  de  n°  et,  de  ce  fait,  chaque  route 
suivie  se  trouva  déportée  de  6°  vers  l’Est. 

De  Tombouctou,  après  avoir  gagné  au  compas  Taban- 
kort,  nous  prenons  la  piste  allant  à  Tessalit,  mais  après 
une  heure  environ,  nous  nous  apercevons  que  nous  avons 
abandonné  la  piste  de  Tessalit,  qui  était  peu  visible, 
pour  suivre  celle  de  Kidal,  beaucoup  plus  marquée. 


Nous  redressons  notre  route,  mais  n  arrivons  pas 
exactement  à  Tessalit.  Pour  ne  pas  perdre  de  temps, 
nous  continuons  dans  la  direction  de  Ouallen  mais 
dans  le  Tanezrouft,  luttant  contre  un  vent  NYV  très 
violent,  nous  dérivons  insensiblement  vers  l’Est. 


Cette  petite  dérive  ajoutée  à  l'erreur  initiale  de  décli¬ 
naison  nous  porta  dans  une  région  que  nous  ne  pûmes 
identifier.  Peu  après  un  vent  de  sable  très  violent  nous 
cacha  le  sol  pendant  plus  d’une  heure;  après  1  avoir 
traversé  nous  marchons  pendant  4o  minutes  vers  le  NW 
pour  essayer  de  couper  la  piste  d  Adrar. 
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Vers  i6h  3om,  n’espérant  pins  retrouver  notre  route, 
nous  prenons  plein  nord  pour  gagner  une  région  plus 
favorable.  A  i7h45m,  à  la  tombée  de  la  nuit,  ayant 
épuisé  notre  essence  nous  atterrissons  sur  un  plateau 
rocheux. 

Conclusion. 

Les  résultats  du  premier  parcours,  Etampes-Yilla- 
Cisneros,  montrent  qu’avec  un  bon  compas  il  est  pos¬ 
sible  de  faire  de  la  navigation  très  précise,  tenir  des  caps 
à  un  degré  près  pendant  des  centaines  de  kilomètres  et 
tj ue  la  dérive  peut  être  estimée  de  jour  comme  de  nuit 


en  tenant  en  relèvement  constant  des  points  successifs 
se  trouvant  sur  la  route  à  suivre. 

Les  mêmes  remarques  ont  été  faites  pour  la  traversée 
du  Sahara.  Cependant,  aller  chercher  un  point  dans  ces 
régions  est  d’une  grande  imprudence,  le  moindre  vent 
de  sable  pouvant  le  cacher. 

Les  cartes,  généralement  fausses  et  incomplètes,  ne 
permettent  pas  de  prendre  des  angles  de  route  exacts 
ou  d’identifier  les  accidents  de  terrain.  Le  plus  sûr,  pour 
franchir  ce  désert,  serait  de  le  faire  en  une  seule  envolée. 

L.  ARRACHA  K  T. 


Un  épurateur  centrifuge  original 


M.  Cdenn  D.  Angle,  ingénieur-conseil  à  Detroit  (U.  S.  A.), 
vient  d’imaginer  un  dispositif  très  simple  d’épuration 
centrifuge  de  l’huile  de  graissage  d’un  moteur  d’aviation. 

Les  deux  principales  causes  d’usure  des  moteurs  sont  la 
présence  de  particules  abrasives  dans  le  lubrifiant  et  la 
dilution  de  l’huile  usagée;  dans  ce  dernier  cas  le  remède 
consiste  à  changer  l’huile  ou  à  la  traiter  d’une  manière 
appropriée.  Les  particules  abrasives  peuvent  provenir 


Hourlions  logés  dans  le  vilebrequin 
pour  retenir  les  impuretés  de  l’huile,  qui  se  déposent  par  action 
centrifuge  dans  les  cannelures  ainsi  constituées.  À  gauche,  bouchon 
apres  fonctionnement  du  système;  à  droite,  bouchon  avant  la  mise  en 

marche  du  moteur. 

de  la  poussière  qui  pénètre  dans  le  carburateur;  on 
les  arrête  par  un  filtrage  convenable,  mais  il  y  a  éga¬ 
lement  le  sable  ou  la  poussière  métallique  qu’un  nettoyage 
toujours  insuffisant  laisse  dans  l’intérieur  du  moteur  et  la 
calamine  des  pistons  qui  peut  arriver  à  former  des  cor¬ 
puscules  extrêmement  durs.  Depuis  longtemps  déjà  il  a 
été  monté  sur  les  moteurs  des  épurateurs  centrifuges; 
les  résultats  obtenus  avec  le  Liberty  ont  donné  satisfaction. 

Le  système  proposé  offre  l’avantage  d’être  très  écono¬ 
mique,  d’un  poids  insignifiant  et  d’une  adaptation 
facile  à  beaucoup  de  moteurs;  il  consiste  à  introduire 


dans  les  vilebrequins,  forés  pour  le  passage  de  l’huile  des 
portées  aux  manetons,  des  bouchons  en  alliage  d’alumi¬ 
nium  formant  des  chicanes  dans  lesquelles  se  dépose¬ 
ront  les  matières  solides  en  suspension  dans  le  lubrifiant. 

Des  essais,  exécutés  sur  un  moteur  W-i  A  de  Y  Air 
Service ,  ont  donné  satisfaction  :  après  plusieurs  heures 
de  marche  les  bouchons  étaient  enduits  de  boues  épaisses, 
principalement  ceux  placés  dans  les  manetons,  où  la  force 
centrifuge  est  la  plus  forte.  L’analyse  des  dépôts  a  donné  : 
huile  3o,  charbon  io,  acier  et  fer  3o,  sable  io  pour  ioo 
et  des  traces  d’aluminium 'et  de  cuivre. 

Vraisemblablement  le  sable  par  sa  dureté,et  ses  dimen¬ 


sions  peut  seul  rayer  les  pièces  tournantes,  mais  les 
rayures  se  remplissent  ensuite  de  matières  abrasives 
plus  fines,  qui  continuent  l’action  nuisible  du  sable.  Ceci 
conduit  à  prescrire  le  nettoyage  méticuleux  des  pièces 
de  moteurs,  à  éviter  les  noyaux  de  fonderie  en  sable  et 
le  décapage  au  jet  de  sable. 

L’ajustage  à  froid  des  bouchons  doit  être  glissant;  pen¬ 
dant  le  fonctionnement  du  moteur  la  différence  de  dilata¬ 
tion  de  l’alliao-e  d’aluminium  du  bouchon  et  de  l’acier  du 
vilebrequin  assure  par  la  pression  engendrée  une  étan¬ 
chéité  convenable.  Les  dépôts,  à  peu  près  les  mêmes  dans 
chaque  portée  de  bielle,  ne  déséquilibrent  pas  le  vilebrequin. 
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Le  monoplan  Wibault  7  C-l,  entièrement  métallique. 

On  remarquera  les  plis  pincés  caractéristiques  du  revêtement  de  cet  appareil. 


Le  monoplan  métallique  Wibault 


Le  monoplace  de  chasse  Wibault ,  type  7.  C-i  ;  dont 
nous  avons  décrit  le  procédé  de  fabrication  si  spécial 
dans  notre  numéro  de  février,  vient  de  terminer  ses 
essais  à  \  illacoublav  dans  des  conditions  particu¬ 
lièrement  satisfaisantes. 


L’appareil,  caractérisé  par  son  revêtement  entière¬ 
ment  métallique  à  «  pli  pincé  »,  a  subi  en  cours  de  réa¬ 
lisation  quelques  améliorations  intéressantes,  notam¬ 
ment  dans  l’atterrisseur,  qui  est  maintenant  du  type 
oléo-pneumatique  établi  suivant  une  licence  Vickers. 
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Sur  quelques  questions  générales  d’Aérodynamique 

La  théorie  des  tourbillons,  le  problème  aérodynamique  général  et  le  régime  permanent 

Par  Maurice  ROY 

INGÉNIEUR  AU  CORPS  DES  MINES.  DOCTEUR  ÈS  SCIENCES 


Cette  Note  a  pour  objet  l'examen  de  quelques  propositions  ou  questions  générales  concernant  le  courant  permanent 

indéfini  d'un  liquide  parfait  autour  d'un  solide. 

La  détermination  des  efforts  exercés  par  un  tel  courant  sur  le  solide  immergé  constitue  ce  que  l'on  peut  appeler  le 
problème  aérodynamique  général,  lorsque  l'on  assimile  l'air  à  un  fluide  parfait,  incompressible  et  obéissant  aux 

lois  de  mouvement  des  milieux  continus  envisagés  par  l'Hydrodynamique  rationnelle. 

La  substitution  d'un  obstacle  fluide  à  V obstacle  solide  et  celle  de  nappes  de  tourbillon  aux  surfaces  de  glissement  et 
aux  surfaces  libres  limitant  les  cavitations  fournissent  le  moyen  d'utiliser  la  théorie  des  tourbillons  à  l'étude  de  régimes 
comportant  des  singularités  diverses.  Cette  application,  que  nous  avons  cherché  à  préciser  et  que  cette  étude  présente 
sous  une  forme  nouvelle ,  permet  de  relier  entre  eux  un  certain  nombre  de  résultats  déjà  connus,  conduit  à  une  expression 
générale  de  la  réaction  du  fluide  sur  le  solide  et  met  en  évidence  le  rôle  que  les  singularités  du  courant  peuvent 

jouer  dans  la  question  du  paradoxe  de  d'Alembert. 

Cette  question  est  d'ailleurs  étroitement  liée  à  la  signi  fication  du  concept  de  régime  permanent  et  ci  la  possibilité  de 
l'établissement  théorique  d'un  tel  régime.  La  seconde  partie  de  cette  Note  développe ,  sur  ce  sujet,  quelques 

considérations  générales.  M.  R. 


Obstacle  fluide. 

1.  Considérons  un  obstacle  de  dimensions  finies,  en 
translation  uniforme  par  rapport  aux  axes  absolus  et 
immergé  dans  un  fluide  indéfini,  incompressible,  parfait 
et  soustrait  à  l’action  de  forces  extérieures,  le  système 
ayant  été  primitivement  en  repos  par  rapport  à  ces  axes 
et  mis  en  mouvement  sans  choc  à  aucun  instant. 

Supposons  que  le  régime  permanent  par  rapport  au 
solide  soit  établi  et  considérons  la  configuration  de 
courant  correspondante. 

Supposons,  en  outre,  que  la  vitesse  à  l’infini  V0  du 
courant  permanent  soit  uniforme,  ainsi  que  la  pres¬ 
sion  p0  correspondante. 

La  surface  S  du  solide  (fi g.  r)  est  une  surface  de  courant. 

Admettons  qu’une  partie  au  moins,  S*,  de  cette 
surface  soit  baignée  par  le  fluide  en  mouvement  irrota¬ 
tionnel  venant  de  l’infini  amont. 

Le  complément  (S — Sx)  de  la  surface  S  est  baigné 
par  d’autres  parties  du  courant.  Celles-ci  sont  à  jamais 
distinctes  de  la  première  et  les  unes  des  autres,  c’est-à- 
dire  qu’une  particule  quelconque  de  l’une  de  ces  parties 
de  courant  ne  peut  émigrer  ou  passer  dans  une  partie 
île  courant  voisine. 

Ces  courants  partiels  distincts  sont  séparés  les  uns  des 
autres  par  des  surfaces  A1;  ü2,  •••>  —  «  qui  constituent 
des  surfaces  de  courant  communes  pour  les  masses 
fluid  es  adjacentes  et  qui  rencontrent  la  surface  S  suivant 
certaines  lignes  Ll5  L2,  ...,  L,*. 

Ces  lignes  de  partage  du  courant  constituent,  suivant  les 


cas,  des  lignes  de  séparation  ou  de  confluence  pour  les 
masses  fluides  qu’elles  séparent. 

V  2 

Examinons  comment  varie  la  fonction  q  =  p  -f-  p  — 


[p  =  pression,  V  =  vitesse  par  rapport  au  solide!  sur 
la  surface  S. 

Si  la  vitesse  V  est  continue  sur  S  et  si  toute  ligne  de 
courant  tracée  sur  S  rencontre  au  moins  une  des  lignes  de 
partage  L,  et,  au  point  de  cette  rencontre,  se  prolonge 
à  travers  la  portion  de  S  voisine  par  une  nouvelle  ligne 
de  courant  pour  aboutir  finalement  à  la  portion  Sx  de  S 
ou  la  traverser,  la  fonction  q  est  constante  sur  S  et  égale 


V* 


dans  le  mouvement  irrota- 


eval 


à  sa  valeur  q0  =  p0 

tionnel. 

Cette  fonc¬ 
tion  est  alors, 
en  effet,  égale 
à  <70  sur  la 
portion  Sx  de 
S.  De  plus,  elle 
reste  constan¬ 
te,  à  travers 
une  portion  S,- 
de  S,  le  Ion 
de  chaque  li 
gne  de  courant. 

Elle  ne  peut  donc  varier  qu’à  la  traversée  des  lignes  de 
partage  L,-  qui,  par  hypothèse,  ne  sont  pas  des  lignes 
de  courant.  Comme  elle  est,  d’autre  part,  continue  sur  S 
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où  p  et  V  sont  respectivement  continus,  elle  est  néces¬ 
sairement  constante  et  égale  à  q0 ,  car  toutes  les  lignes 
de  courant  passent  par  Sx  ou  atteignent  la  frontière  de 
cette  région. 

Cette  propriété  disparaît,  en  général,  si  les  conditions 
précédemment  énoncées  ne  sont  pas  satisfaites. 

Si  une  portion  S j  de  S  est  limitrophe  d’une  zone  de 
cavitation  ou  d’une  zone  d’eau  morte  ( sillage  au  sens 
de  M.  H.  Villat),  la  fonct  ion  cq  est  constante  sur  S/  et, 
en  général,  discontinue  sur  la  frontière  de  la  région  S r 

Traçons  dans  le  fluide  une  surface  fermée  S'  entou¬ 
rant  complètement  et  sans  le  toucher  le  solide  S. 
Cette  surface  S’  rencontre  les  surfaces  de  séparation 
/-du  courant  21}  12,  ...,  1n  suivant  certaines  lignes 
( fig .  2).  Désignons  par  \c>  le  volume  compris  entre  S  et  S'. 


Imagineras  que  l’on  substitue,  dans  ce  domaine  L>,  à 
la  distribution  de  vitesse  du  courant  réel  la  distribution 
fictive  d’un  courant  permanent  du  liquide  primitif 
telle  que  : 

i°  Sur  la  surface  S,  la  vitesse  soit  nulle; 

20  Sur  la  surface  S',  la  vitesse  se  raccorde  en  grandeur 
et  direction  à  celle  du  courant  extérieur  au  même  point; 
3°  En  tout  point  de  1?,  la  condition 

/  ,  V2 

(  1  )  p  -f-  p  —  =  const. 

soit  satisfaite. 

Pour  un  domaine  déterminé,  le  problème  cinématique 
se  ramène,  au  point  de  vue  mathématique,  à  la  déter¬ 
mination  de  trois  fonctions  u,  v,  w,  de  x,  y ,  z  (le  temps 
n’intervient  pas,  le  mouvement  étant  supposé  permanent) 
vérifiant  l’équation  de  continuité 

Ou  Ov  Ow 

Ox  '  ây  Oz  °’ 

et  satisfaisant  aux  conditions  aux  limites  i°  et  20.  Ce  pro¬ 


blème  comporte  une  infinité  de  solutions  pour  lesquelles 
le  mouvement  fictif  envisagé  est  tourbillonnaire. 

Pour  qu’une  solution,  arbitrairement  choisie,  satis¬ 
fasse  à  la  condition  dynamique  (1).  il  est  nécessaire  qu’elle 
vérifie  les  trois  premières  équations  de  l’Hydrodynamique 
complétées  par  cette  condition. 

Ceci  est  toujours  possible  si  Ton  fait  intervenir  une 
action  extérieure  convenable  s’exerçant  sur  le  fluide, 
car  les  trois  composantes  de  cette  action  introduisent 
trois  inconnues  dans  les  équations  à  vérifier. 

Soient  dv,  gt,  dv ,  n dv  les  composantes  de  l’action 
extérieure  s’exerçant  sur  l’élément  de  volume  dv  du 
courant  fictif. 

Les  équations  de  l’Hydrodynamique  peuvent  s’écrire, 
en  régime  permanent,  pour  ce  courant  fictif 

d  f  V*\ 

dÿif^9  t)  +  —  £“)■ 

0  l  V*\  .  ,  , 

ôz  V  +  PT/  =  — 

en  désignant  par  £  r,,  Ç  les  composantes  du  vecteur 
tourbillon  12  : 

_  1  / 0u>  àv\  «1  /  Ou  dw  \  r _  1  /  dv  0u\ 

2  \ Oy  dz  J  ’  r‘  2  \0z  àx  J  ’  "  2\0x  ày) 

En  tenant  compte  de  la  condition  (1),  le  système  (2) 
se  met  sous  la  forme 


f  mx=  2  p(ïj  w 

(3) 

’  TTTy  =  2  p  (  Ç  U 

-Ç«0, 

f  VJ;  =  2p  (Çf 

-  r,u). 

Ces  relations  expriment  que  le  vecteur  gt  est  le  produit 
par  la  constante  2p  du  produit  vectoriel  du  tourbillon  12 
par  la  vitesse  V,  ce  que  Ton  peut  écrire  (1)  : 

(4)  nj  =  îp(û  x  V ). 


f1)  Pour  définir  les  notations  employées,  rappelons  que  l’on  a 
(a,  b,  c  désignant  des  vecteurs)  : 

a.  Produit  géométrique  (grandeur  scalaire), 

a  b  —  b  a  =  a  b  cos  (  a ,  b  ) . 

b.  Produit  vectoriel  (grandeur  vectorielle), 

{a  x  b)  —  —  (b  X  ci)' 

|  (a  x  é){=  |  a  b  si  n  (  a.  b  )  |  ? 

|  a  x  {b  X  c)  \  =  b  (c  a)  —  c  (a  b  ). 

D’une  façon  très  simple,  on  retrouve  la  signification  du  produit 
vectoriel  ( a  X  b)  en  se  rappelant  que  ce  vecteur  est  le  moment, 
par  rapport  à  l’origine  du  vecteur  a,  du  vecteur  (b  —  a)  appliqué 
à  l’extrémité  du  même  vecteur  a , 

Dans  cette  étude,  et  par  convention,  nous  adoptons  pour  sens 
positif  le  sens  trigonométrique  (de  droite  à  gauche), 
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Soient  </s  et  </s,  les  valeurs  respectives  de  la  fonction 
y  2  ■ 

q  =  p  -f -  p  —  dans  le  courant  libre  primitif  en  un  point 
des  surfaces  S  et  S'. 

Dans  le  courant  fictif,  dont  la  vitesse  se  raccorde  sur 
la  surface  S'  à  celle  du  courant  libre  extérieur,  la  fonction  q 
est,  par  hypothèse  et  en  vertu  de  la  condition  (i),  cons¬ 
tante.  Sa  valeur  est  arbitraire  ;  nous  la  prendrons 
égale  à  q0. 

Sur  la  surface  limite  (S  -f-  S')  du  domaine  D,  à  l’excep¬ 
tion  de  la  portion  S!  de  S  et  d’une  partie  St  correspon¬ 
dante  de  S',  la  valeur  qd  de  la  fonction  q  relative  au 
courant  fictif  ne  coïncide  pas,  en  général,  avec  la  valeur  qs 
ou  <?v  correspondante  du  courant  libre  primitif. 

En  particulier,  sur  la  surface  S',  à  l’exception  de  la 
portion  S'(,  .cette  discontinuité,  de  la  fonction  q,  égale 
à  ( q0  — q^)  lorsqu’on  passe  du  courant  fictif  au  courant 
libre  extérieur,  entraîne  une  discontinuité  égale  de  la 
pression  puisque  les  vitesses  de  ces  courants  se  raccordent 
sur  S'. 

Pour  rendre  l’écoulement  fictif  envisagé  compatible 
avec  le  courant  extérieur,  il  suffit  d’imaginer  l’interven¬ 
tion,  à  la  frontière  S'  du  domaine  *?,  d’une  action  exté¬ 
rieure  équilibrant  cette  discontinuité  de  la  pression.  Cette 
action  étant  localisée  sur  une  épaisseur  très  faible  peut 
ainsi  être  rapportée  à  la  surface  S'  et  caractérisée, 
pour  chaque  élément  ds'  de  cette  surface,  par  un 
vecteur  Q'  ds'  normal  à  l’élément  considéré  et  de 
grandeur  Q'  ds1  =  n1  (çs,  —  q0)  ds,'  n'  désignant  le 
vecteur-unité  normal  extérieurement  à  la  surface  S'. 

En  définitive,  les  particules  fluides  qui  pénètrent  dans 
le  domaine  D  y  subissent  l’action  d’un  champ  de  forces  zn  dv 
renforcé  à  la  frontière  de  ce  domaine  par  un  champ  de 
forces  Q'  ds'.  Sous  l’action  de  ces  forces,  elles  prennent 
un  mouvement  permanent  qui  satisfait  à  toutes  les 
équations  et  conditions  de  l’Hydrodynamique  et,  en 
outre,  aux  conditions  particulières  spécifiées  plus  haut. 

Pour  rappeler  la  contrainte  exercée  par  les  actions 
extérieures  sur  ce  courant  fictif,  nous  donnerons  à  celui-ci 
le  nom  de  courant  asservi  (x)  qui  l’oppose  au  courant  libre 
extérieur  à  “Q  ou  au  courant  libre  primitif  extérieur  à  S. 

Sur  la  surface  S,  où  la  vitesse  du  courant  asservi  est 
nulle,  la  pression  de  ce  courant  est  constante  et  égale 
à  q0.  On  peut,  dans  ces  conditions,  substituer  au  solide 
considéré  un  noyau  liquide  de  même  forme,  en  équilibre 
et  soumis  à  la  pression  uniforme  qd-  On  supposera,  en 
outre,  le  liquide  de  ce  noyau  identique  à  celui  du  cou- 

P)  Nous  évitons  ici,  à  dessein,  l’expression  de  courant  lié  et,  pour 
le  tourbillon  du  courant,  celle  de  tourbillon  lié  pour  ne  pas  introduire 
de  confusion  avec  la  notion  de  liaison  de  la  Mécanique  classique 
qui  se  rapporte  aux  relations  d’un  système,  à  sa  frontière,  avec  le 
ou  les  systèmes  extérieurs  en  contact  avec  lui  sur  cette  frontière. 


rant.  Cet  artifice  réalise  la  continuité  du  liquide  pri¬ 
mitif  indéfini. 

Comparons,  dans  le  mouvement  primitif  et  dans  le  cou¬ 
rant  modifié  par  cet  artifice,  les  systèmes  respectivement 
intérieurs  à  la  surface  S'.  Dans  les  deux  cas,  la  vitesse  et  la 
pression  du  courant  libre  extérieur  ont  la  même  valeur  en 
chaque  point  de  la  frontière  S'.  Le  théorème  des  quantités 
de  mouvement  apprend  alors  que  les  forces  extérieures 
qui  agissent  sur  les  systèmes  comparés  sont  équiva¬ 
lentes.  Le  système  des  actions  du  solide  sur  le  fluide  du 
courant  primitif  est  donc  équivalent  au  système  de 
l’ensemble  des  actions  extérieures  ci  dv  et  Q'  ds'. 

Par  suite,  pour  déterminer  la  réaction  du  fluide  sur 
le  solide  dans  le  courant  primitif,  il  suffit  de  réduire, 
par  rapport  à  un  point  quelconque,  le  système  des 
vecteurs  élémentaires  — 57  dv  et  — Q'  ds'. 

L’étendue  du  domaine  V  est,  dans  le  raisonnement 
qui  précède,  arbitraire,  et  nous  pouvons  supposer,  à  la 
limite,  que  cette  étendue  est  infiniment  petite,  c’est- 
à-dire  que  la  surface  S'  coïncide  dans  toute  son  éten¬ 
due  avec  la  surface  S  de  l’obstacle. 

Le  système  des  actions  — ai  dv  se  transforme,  à  la 
limite,  en  le  système  des  actions  superficielles  — •  Il  ds 
telles  que  : 

(5)  —  Il  ds  —  linvj>.p(V  x  il)  do  =  “p(Vs  X  d- 1  ) , 

le  vecteur  d2  F  représentant  ce  que  nous  appellerons 
V intensité  de  l’élément  ds  de  la  couche  de  tourbillons 
asservis  S  à  laquelle  se  réduit  le  volume  \‘>.  Cette  inten¬ 
sité  élémentaire,  qui  correspond  à  l’intensité  électrique 
d’un  élément  de  surface  de  courant,  est  définie  par 
la  relation 

(  6  )  d-  V  =  (  n  x  Vs  )  ds, 

où  n  désigne  le  vecteur-unité  dirigé  suivant  la  normale 
extérieure  à  S  et  Vs  la  vitesse  du  courant  permanent 
primitif  au  contact  de  la  surface  S  du  solide. 

Le  système  des  actions  —  Q>  ds'  se  transforme,  à  la 
limite,  en  le  système  des  actions  — Q  ds  telles  que 

(7)  — Qds  =  n(q  0 — qs)ds, 

q$  désignant,  au  point  considéré  de  S,  la  valeur  de  la 
fonction  q  dans  le  courant  primitif. 

En  définitive,  on  voit  que  l’on  peut  remplacer  le 
solide  S  par  un  noyau  liquide,  de  même  nature  que  le 
fluide  en  mouvement  et  en  équilibre  sous  la  pression 
uniforme  qd,  en  imaginant,  à  la  surface  S  de  ce  noyau, 
une  couche  superficielle  de  tourbillon. 

L’intensité  élémentaire  de  cette  couche  est 

d*T  —  (n  X  Vs )ds, 

et  chaque  élément  de  la  couche  est  soumis  à  la  con- 
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trainte  d’une  action  extérieure  représentée  par  l’action 
élémentaire  superficielle  et  normale  N  ds  : 

(  8  )  N  ds  =  (  Il  Q  )  ds  =  -  p  (  cl-  Y  x  Vs  )  -+-  n  (  <7 s  —  Ço )  ds. 

On  peut  donner  à  cet  obstacle  fictif,  permettant  de 
réaliser  artificiellement  la  continuité  du  fluide  indéfini ,  le 
nom  d'obstacle  fluide  (1). 

En  tenant  compte  de  (6),  la  relation  (8)  peut  d’ailleurs 
s’écrire  : 

(9)  N  =  ~  P  [—  n  -1  ^  -1-  n  —  qo)  =  «  ips  —  qo)- 

Sous  cette  forme,  on  reconnaît  immédiatement  que 
l’action  extérieure  N,  rapportée  à  l’unité  de  surface, 
est  égale  et  opposée,  à  une  constante  près  dont  la  valeur 
est  indifférente  puisque  la  surface  S  du  solide  est  fermée, 
à  l’effort  — n  ps  du  fluide  sur  l’obstacle  solide. 

Si  une  partie  de  S  est  limitrophe  d’une  zone  de  cavi¬ 
tation  ou  d’une  zone  cl’eau  morte,  l’action  extérieure  IL  est 
nulle  en  tout  point  de  cette  partie  de  S. 

Si  est  constant  sur  toute  la  surface  S,  cas  envisagé 
plus  haut,  l’action  extérieure  Q  est  nulle  en  tout  point 
de  S. 

Détermination  de  la  vitesse  du  courant. 

Supposons  que,  dans  le  courant  permanent  primitif, 
le  mouvement  du  fluide  soit  irrotationnel  et  continu  dans 
toute  direction  à  l’extérieur  d’un  certain  domaine  fini 
englobant  le  solide,  c’est-à-dire  que  les  singularités 
éventuelles  du  courant  (tourbillons,  cavitations,  surfaces 
de  glissement)  ne  s’étendent  dans  le  fluide  que  jusqu’à 
une  distance  finie  de  l’obstacle. 

Ein  substituant  à  ce  dernier  l’obstacle  fluide  équivalent, 
on  réalise  la  continuité  du  liquide  indéfini  par  l’intro¬ 
duction  d’une  couche  de  tourbillon  asservi,  d’intensité 
élémentaire  définie  par  (6)  et  coïncidant  avec  la  surface  S. 

S’il  existe  des  cavitations  dans  le  courant,  on  peut  les 
combler  artificiellement  en  introduisant,  comme  pour 


(1)  La  substitution  d’une  nappe  de  tourbillon  à  la  surface  d’un 
obstacle  constitue  un  artifice  connu  depuis  longtemps  en  Hydro¬ 
dynamique.  Cette  fiction  a  été  utilisée,  entre  autres,  par  Stockes 
Poincaré,  etc.,  et  récemment  par  Prandtl  dans  sa  théorie  de 
l’aile  portante.  Nous  avons,  comme  cet  auteur,  utilisé  la  condi¬ 
tion  q  —  ci  nst.  imposée  ici  au  courant  asservi,  mais  la  défini¬ 
tion  et  la  forme  de  ce  courant  dans  l’étude  ci-dessus  sont  sans 
rapport  avec  la  fiction  de  l’espace  portant  ( tragende  Raiim)  de 
Prandtl. 

Les  tourbillons  de  la  nappe  S,  appelés  ici  tourbillons  asservis, 
correspondent  aux  «  gebùndene  Wirbel  »  de  la  théorie  de  Prandt, 
et  aux  tourbillons  nommés,  suivant  les  auteurs,  tourbillons  attachés 
adjoints  ou  liés  (expression  que  nous  avons  aussi  employée  dans 
des  travaux  antérieurs). 


l’obstacle  solide,  une  couche  convenable  de  tourbillons 
asservis  (x)  coïncidant  avec  la  surface  qui  les  limite. 

Enfin,  les  surfaces  dé  glissement,  s’il  en  existe  dans  le 
courant,  équivalent  à  des  surfaces  de  tourbillons. 

Si  l’on  suppose  que  l’on  connaît  la  distribution  des 
tourbillons  asservis  (surfaces  de  l’obstacle  fluide  et  des 
cavitations  comblées)  et  libres  (tourbillons  ordinaires 
du  courant  primitif  et  surfaces  de  glissement),  on  peut 
déterminer  la  vitesse  absolue  en  un  point  du  fluide  con¬ 
tinu  et  indéfini  par  l’application  d’une  loi  élémentaire, 
analogue  à  la  loi  de  Biot  et  Savart  de  F  électromagnétisme, 
à  tous  les  filets  et  lanières  (2)  de  tourbillon. 

Soit  Vo  cette  vitesse  due  aux  tourbillons  asservis  et 
libres. 

En  un  point  quelconque  du  fluide,  la  vitesse  Y  du 
mouvement  permanent  par  rapport  au  solide  est  donnée 
par  la  relation 

(10)  V  =  V04-Vq. 

Les  filets  et  lanières  de  tourbillon  asservi  et  libre 
étant  tous  fermés  à  distance  finie,  la  vitesse  absolue  Vo 

s'annule  à  une  distance  R  très  grande  du  solide  comme  (3). 

Réaction  du  fluide  indéfini  sur  le  solide  immergé. 

L’ensemble  des  réactions  du  fluide  sur  le  solide  se 
réduit  toujours  à  une  résultante  F  et  à  un  couple  résul¬ 
tant  G.  Ces  éléments  caractérisent  la  réaction  du  fluide 
sur  le  solide. 

Envisageons  divers  cas  de  mouvement  : 

Premier  cas.  —  Le  mouvement  permanent  du  fluide 
est  régi  par  un  potentiel  continu  dans  tout  l'espace  indéfini 
extérieur  au  solide. 

Remplaçons  le  solide  par  l’obstacle  fluide  équivalent 
et  supposons  d’abord  que  le  .  domaine  t?  du  courant 
asservi  ait  une  étendue  finie. 

Dans  le  courant  permanent  fictif,  les  tourbillons 
asservis  de  V  constituent  la  seule  singularité.  Le  potentiel 
extérieur  au  solide  est  donc  régulier  à  l’infini  puisque 

la  vitesse  absolue  s’v  annule  comme 

J  K'5 

Les  actions  extérieures  qui  asservissent  le  courant 
fictif  se  réduisent  ici  au  seul  système  des  forces  élémen¬ 
taires  ôT  dv. 

La  réaction  du  fluide  sur  l’obstacle  est  mécaniquement 


f)  Les  actions  extérieures  introduites  forment  un  système  équi¬ 
valent  à  zéro  pour  toute  zone  de  cavitation  fermée. 

(2)  Nous  appelons  lanière  de  tourbillon  le  filet  infiniment  mince 
découpé  par  deux  lignes  de  tourbillon  infiniment  voisines  dans 
une  surface  de  tourbillon. 

(:i)  Cette  remarque  généralise  un  résultat  établi  par  M.  Painlevé 
dans  le  cas  où  le  potentiel  est  continu  à  l’extérieur  du  solide. 


L’AÉROTECHNIQUE. 


219 


équivalente  au  système  des  actions  —  w  do.  Ce  système 
est  symbolisé,  en  tenant  compte  de  (4)  et  (io),  par  l’expres¬ 
sion 

-//X  (Vo  X  ü)  dv  -4-  2p  J  I  J |(Vq  X  ii)dv. 

La  vitesse  Vq  est  due  exclusivement  aux  tourbillons 
asservis  de  Q.  La  seconde  intégrale  peut  donc,  en  dési¬ 
gnant  par  M  et  P  deux  points  quelconques  du  domaine  "O 
et  appliquant  la  loi  de  Biot  et  Savart,  se  mettre  sous  la 
forme 

f  f  f  f  f  f  K^>xâ(P))xâ(M)J^„^.. 

J  J  •  t  J  J Q  /’mp)3 

Dans  cette  intégrale  rM1,  désigne  le  rayon  vecteur 
joignant  les  points  M  et  P.  Deux  éléments,  obtenus  en 
substituant  M  à  P  et  réciproquement,  représentent  deux 
vecteurs  égaux  et  directement  opposés.  Le  système  symbo¬ 
lisé  par  cette  intégrale  est  équivalent  à  zéro. 

Supposons  maintenant  que  1  étendue  du  domaine 
soit  infiniment  petite,  c’est-à-dire  que  le  volume  soit 
réduit  à  la  surface  S. 

Le  système  symbolisé  par  la  première  intégrale  a 
pour  limite  le  système  symbolisé  par 

?  !  f  (p'o  x  dL  v). 

La  résultante  F  de  ce  système  est  d’ailleurs  nulle  car, 
le  potentiel  du  courant  extérieur  à  S  étant  continu  sur 
la  surface  S,  on  a  l’égalité  : 


0  O 


f  fd2V  ~  f  f ^  (n  x  ys  )ds  =  —  2  J  j' J  il 


dv  —  o. 


Le  courant  envisagé  n’échappe  pas  au  paradoxe  de 
d’Alembert,  ainsi  qu’il  est  d’ailleurs  bien  connu. 

La  réaction  du  fluide  sur  le  solide  se  réduit  donc  au 
couple  résultant  G  dont  les  composantes  ont  pour  expres¬ 
sion,  immédiate  en  vertu  de  ce  qui  précède: 


OU 


!  &.C=?Vo  f  ^lr(yU-^OLUf)-hX(acç  —  Pu)]ds, 

'  Gr  =  cV0  /  /  x (  a  w  —  '[U)  ds , 

J  d  J  s 

f  G;  =  o  V0  j'  j'x^'Au  —  a v)ds, 


a,  (3,  y  désignant  les  cosinus  directeurs  de  la  normale 
extérieure  n  k  S  et  x ,  y,  z  ies  coordonnées  d’un  point 
courant  de  S. 

En  résumé,  on  peut  énoncer  le  théorème  suivant  : 

Théorème.  —  L’ensemble  des  efforts  supportés  par  un 
solide  S  de  la  part  d  un  courant  liquide  permanent , 
extérieur  et  ndéfini,  à  potentiel  continu ,  est  équivalent  au 
système  des  actions  élémentaires 

p(  v0x  dn'), 

attachées  à  chaque  élément  de  la  surface  S  du  solide. 


La  résultante  de  ce  système  est  nulle.  Celui-ci  se  réduit 
à  un  couple. 

Ce  théorème  constitue  une  généralisation,  pour  le  cas 
de  l’espace,  de  celui  formulé  par  Kutta  et  Joukowski 
pour  le  cas  du  plan. 

Un  énoncé  analogue,  mais  relatif  seulement  à  la  résul¬ 
tante  F,  a  été  donné  par  M.  Pascal  ^1).  La  relation  (n) 
montre  que  cette  résultante  est  nulle,  ainsi  d’ailleurs 
que  la  remarque  en  a  été  faite  par  M.  Noaillon  (2). 

L’énoncé  précédent  complète  ce  résultat  et  fournit 
immédiatement  l’expression  du  couple  résultant  auquel 
se  réduit  la  réaction  du  lluide,  en  supposant  que  l’on 
connaisse  la  vitesse  du  courant  à  la  paroi  du  solide. 

Deuxième  cas.  —  Le  mouvement  permanent  du  lluide 
comporte  des  singularités  ( surfaces  de  glissement,  zones 
de  tourbillon  et  de  cavitation)  ne  s’étendant  pas  jusquà 
l’infini. 

Supposons  que  l’on  connaisse  la  forme  des  surfaces 
de  glissement  et  celle  des  surfaces  limites  des  zones  de  tour¬ 
billon  et  de  cavitation,  ainsi  que  la  distribution  des 
vitesses  sur  ces  surfaces  et  sur  celle  du  solide  et  la 
distribution  des  tourbillons  dans  les  zones  de  mouve¬ 
ment  tourbillonnaire. 

Par  les  artifices  indiqués,  on  peut  remplacer  le  courant 
proposé  par  un  courant  permanent,  continu  et  indéfini 
dans  lequel  la  distribution  des  tourbillons  est  entière¬ 
ment  connue.  Tous  ces  tourbillons  sont  situés  à  distance 
finie  de  la  surface  S  et  certains  sont  soumis  à  des  actions 
extérieures  convenables. 

La  réaction  du  lluide  sur  le  solide  est  équivalente  au 

système  des  actions  — N  ds  définies  par  la  relation  (8). 

La  vitesse,  en  un  point  quelconque  du  courant  perma¬ 
nent  asservi  fictif,  est  donnée  par  (io). 

Désignons  par  Vq  la  vitesse  due  aux  seuls  tourbillons 
asservis  de  la  surface  S  de  l’obstacle  fluide  et  par  VL  la 
vitesse  due  aux  autres  tourbillons,  asservis  et  libres, 
extérieurs  à  S.  L’équation  (io)  s’écrit  : 


(  1 3  ) 


V  =  V0  -4-  V  LG-  Vo  • 


Supposons  d’abord  le  domaine  \?  du  courant  asservi 
entourant  S  d’étendue  finie.  Le  système  des  forces  — rvdv 
est  équivalent  au  système  symbolisé  par  l’expression 


,  f.  i  X (  v#  x  u  )  + 2  f  f.  ffp iy,Q  x  a  !  d" 

-h  i  p  f  f  f  (  Vq  X  ti  )  dv. 

'  ./V) 


fi)  Cf.  M.  Pascal,  Atti  dei  Lincei,  vol.  30,  premier  semestre  1921 , 

p.  249. 

(2)  Cf.  P.  Noaillon,  C.  R.  Acad.  Sc.,  t.  176,  16  avril  1923. 
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De  ces  trois  intégrales,  la  deuxième  est  nulle,  ainsi 
qu’il  résulte  d’une  remarque  déjà  faite. 

Si  l’étendue  du  domaine  devient  infiniment  petite, 
c’est-à-dire  si  le  volume  se  réduit  à  la  surface  S,  la 
première  intégrale  a  pour  limite  le  système 

a  P  f  f  (  v0x  <7*T). 

*  ■  •  'S 

Dans  les  mêmes  conditions,  la  troisième  intégrale  a 
pour  limite  le  système 

?  f  f  ^], 

(Vq)s  désignant  la  vitesse,  sur  S,  due  aux  tourbillons, 
asservis  et  libres,  extérieurs  à  S.  Cette  vitesse  est  continue 
à  la  traversée  de  S,  à  la  différence  de  la  vitesse  (Vq)s. 

En  définitive,  la  réaction  du  fluide  sur  le  solide  est  équi¬ 
valente  au  système  triplement  infini  des  efforts  élémentaires  : 

p  (  \  o  X  d~  1  ),  normal  à  V0, 

P  [(Vq)sX  dH'\, 
n  {(J u — (/s)ds,  normal  à  S, 

attachés  à  chaque  élément  cls  de  la  surface  S  du  solide. 

Cette  proposition  peut  être  considérée  comme  une 
extension  du  théorème  précédent. 

La  résultante  de  ce  système  est  d’ailleurs  nulle,  comme 
dans  le  cas  précédent,  en  raison  des  hypothèses  faites 
sur  la  forme  du  courant  et  qui  entraînent  nécessairement 
V uniformité  de  la  pression  et  de  la  vitesse  à  V  in  fini  puisque, 
ainsi  qu’il  a  déjà  été  montré,  la  vitesse  absolue  s’an¬ 
nule  à  une  distance  R  très  grande  comme 

Les  singularités  clu  courant  envisagé  ne  permettent 
pas  cV échapper  au  paradoxe  de  d’ Alembert. 

Sur  la  permanence  du  régime. 

Supposons  encore  que  les  singularités  du  courant 
ne  s’ éloignent  pas  de  V obstacle  au  delà  d’une  certaine 
distance  finie. 

La  surface  S0  qui  limite  intérieurement  le  domaine  du 
mouvement  irrotationnel  indéfini  est  une  surface  de  cou¬ 
rant  fermée  qui  touche,  par  hypothèse,  l’obstacle  sur 
une  portion  S15  au  moins,  de  sa  surface  limite  S. 

Les  régions  singulières,  extérieures  au  solide,  sont 
limitées  par  la  surface  complexe 

S0  =  (^n  —  S j)  -t-  (S  —  Sj). 

Cette  surface  fermée,  à  connexion  simple  ou  multiple, 
peut  être  formée  de  n  surfaces  fermées,  d’un  seul  tenant 
et  distinctes  :  Sj,  Sj,  ...,  Sj. 

Les  hypothèses  simultanées  de  la  permanence  du 
courant  et  de  la  fermel  ure  à  distance  finie  de  la  surface  S0 
entraînent  la  nullité  de  la  résultante  des  actions  du  fluide 
sur  le  solide  et  l’équivalence  à  zéro,  pour  chacune  des 


surfaces  limites  Sj,  S2,  ...,  S n  des  régions  singulières, 
du  système  des  pressions  exercées  par  le  fluide  et  le 
solide  sur  ces  surfaces. 

Ces  conséquences  sont  manifestement  incompatibles 
avec  une  forme  arbitraire  des  surfaces  Sj,  ...,  Sj. 

Il  semble  même  vraisemblable  qu’il  soit,  en  général, 
impossible  de  déterminer  la  forme  de  la  surface  S„,  en 
supposant  que  celle-ci  ne  coïncide  pas  entièrement  avec 
la  surface  S  du  solide,  de  manière  que  ces  conséquences 
soient  réalisées  par  le  potentiel  extérieur  à  cette  surface. 

En  d’autres  termes,  la  permanence  du  courant  serait 
incompatible,  en  général,  avec  V existence  effective  de  singu¬ 
larités  du  courant  non  étendues  jusqu  à  V in  fini. 

Envisageons,  par  exemple  et  pour  plus  de  simplicité, 
le  cas  du  mouvement  plan  permanent  et  soient 

s,  Sj,  r2,  ....  (./!>.  3) 

les  contours,  dans  le  plan  z  du  mouvement,  du  solide 
et  des  régions  singulières.  Parmi  celles-ci,  soient  !j,  ...,  ïj, 
les  contours  limites  de  celles  qui  touchent  l’obstacle. 


Fig.  3. 

Le  contour  -0,  limitant  intérieurement  le  domaine  du 
courant  à  potentiel  indéfini,  est  le  contour  complexe 
formé  par  l’ensemble  des  contours 

S  v  '  vf  w  v  / 

wj,  — i  J  ,  -‘p,  -* /,  l  .  ....  —  ,l‘ 

Ce  domaine,  formé  par  le  plan  z  indéfini  percé  de 
(n — p+i)  trous  distincts,  est  multiconnexe  d’ordre 
(n — p- f-  a)  et  le  potentiel  complexe  correspondant  du  cou¬ 
rant  est  une  fonction  /  (z),  analytique  de  z  dans  ce  domaine, 
régulière  à  l’infini  et  dont  la  partie  réelle  est  caractérisée 
par  (n — p  -f-  i)  constantes  cycliques,  a  priori  arbi¬ 
traires. 

Cette  fonction  doit  être  telle  que,  sur  chacun  des 
contours  distincts  ...,  le  système  des  actions 

élémentaires  normales 

I  df  i 

I  —7—  n  ds 
j  dz 

soit  équivalent  à  zéro,  car  ce  système  représente,  en 
vertu  de  la  relation  de  Bernoulli,  l’effort  de  la  pression 
du  fluide  sur  les  contours  considérés. 
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Dans  les  aires  limitées  par  ï,,  — .j,  la  détermi¬ 

nation  du  courant  permanent  correspond  à  la  détermi¬ 
nation  de  fonctions 


Li o, jk)' 


4 >'p(x,  S) 


régulières  dans  ces  aires,  respectivement  constantes  sur 
les  contours  correspondants  et  de  dérivées  partielles 
satisfaisant,  sur  les  portions  de  ces  contours  limitrophes 
du  courant  à  potentiel,  à  une  relation  de  la  forme 


D4) 


\  2 

Or  J 


oy . 


dfv 

dz  ! 


ki, 


k;  étant  une  constante,  a  priori  arbitraire  pour  chacun 
des  contours  distincts  envisagés.  La  relation  (i4)  exprime 
que  la  pression  reste  continue  à  la  traversée  de  1  un  de 
ces  contours  et  que  la  relation  de  Bernoulli  est  vérifiée 
de  part  et  d’autre  du  contour  sur  le  filet  de  courant 
avoisinant,  le  paramètre  correspondant  étant  en  général 
différent  pour  les  deux  filets  séparés  par  le  contour  (/c;  ^  o). 

Enfin,  la  fonction  f(z)  et  les  fonctions  <jç-  (x,  y)  doivent 
être  telles  que  l’ensemble  des  pressions  du  fluide  sur 
le  contour  S  se  réduise  à  une  force  normale  à  \  0  et 
égale  à  p  (  V0  X  F),  f  désignant  la  somme  des  (n  — p  +  i) 
constantes  cycliques  de  la  partie  réelle  de  /  (z),  et  que 
l’ensemble  des  pressions  du  fluide  et  du  solide  sur 
chacun  des  contours  distincts  —  j,  soit,  pour 

chacun  de  ces  contours,  équivalent  à  zéro. 

La  multiplicité  des  conditions  à  satisfaire  conduit  à 
douter  de  la  possibilité  de  résoudre  le  problème  ainsi  posé. 

Si,  par  exemple,  on  se  limite  au  cas  simple  où  il  n  exis¬ 
terait  qu’une  seule  singularité  Lj  d’étendue  finie  et  formée 
par  une  zone  d’eau  morte  en  contact  avec  une  partie  de 
l’obstacle  S,  le  problème  du  courant  permanent  corres¬ 
pondant  ne  comporte  pas,  en  général,  de  solution. 

En  outre,  rappelons  que  les  hypothèses  simultanées  de 
la  permanence  du  courant  et  de  l’étendue  finie  du  domaine 
des  singularités  du  courant  entraînent  nécessairement, 

cD 

si  p{)  est  arbitraire ,  que  la  pression  doit  être  négative  en 
certains  points  du  courant  à  potentiel  ( paradoxe  de 
M .  M .  Brillou i n) . 

Supposons  maintenant  que  le  domaine  des  singu¬ 
larités  du  courant  s'étende  jusquà  l'infini. 

Rappelons  ici  que  cette  hypothèse  constitue,  pour 
un  liquide  parfait  et  indéfini,  soustrait  à  toute  action 
extérieure  et  animé  d’un  mouvement  permanent  autour 
d’un  solide  immergé,  la  seule  échappatoire  possible  au 
paradoxe  de  d’ Alembert. 

Elle  entraîne  inévitablement,  si  la  résistance  au  mouve¬ 
ment  éprouvée  par  le  solide  n’est  pas  nulle,  1  infinitude 
de  la  force  vive  du  fluide  indéfini. 

La  conception  et  la  définition  précise  du  courant 
lluide  envisagé  soulèvent  quelques  difficultés  qu’il  paraît 
intéressant  d’examiner  avec  attention. 


Admettons  que,  lors  de  la  mise  en  mouvement 
sans  choc  du  solide  considéré  au  sein  du  liquide 
parfait,  indéfini,  primitivement  en  repos,  des  tourbil¬ 
lons  ne  puissent  naître  qu'au  contact  du  solide  et  que, 
localisés  au  début  sur  une  surface  ou  couche  mince 
adhérant  au  solide,  ils  puissent  ultérieurement  se  déta¬ 
cher  de  ce  dernier  pour  émigrer  au  sein  du  fluide.  On 
sait  que  ce  mode  de  génération  des  singularités  du  cou¬ 
rant  pourrait  expliquer,  en  l’absence  de  toute  cavita¬ 
tion,  la  naissance  et  la  formation  des  surfaces  de  glisse¬ 
ment  de  Helmholtz. 

Suivons  les  conséquences  de  cette  manière  de  voir. 

A  partir  du  moment  où  les  tourbillons  se  détachent 
du  solide,  leur  mouvement  obéit  aux  lois  classiques  de  la 
théorie  des  tourbillons  pour  les  liquides  parfaits.  La 
zone  tourbillonnaire  formée  au  sein  du  fluide  peut  être 
divisée  en  filets  de  tourbillon,  et  même  en  lanières  de 
tourbillon  si,  comme  certaines  considérations  tendraient 
à  le  faire  admettre  Q),  cette  zone  se  réduit  à  une  cou¬ 
che  superficielle.  Ces  filets  ou  lanières  prennent  appui  sur 
le  solide  par  leurs  extrémités  et  leur  intensité  reste  cons¬ 
tante  au  cours  de  leur  mouvement. 

Ces  filets  ou  lanières  ne  peuvent  se  rompre  au  sein  du 
fluide.  Ils  peuvent  seulement  se  fermer  sur  eux-mêmes 
par  soudure  de  leurs  extrémités  à  la  suite  d  un  rappro¬ 
chement  mutuel  de  celles-ci  sur  la  surface  de  l’obstacle. 
En  ce  cas,  après  s’être  détachés  du  solide,  ils  peuvent 
fonctionner  dans  le  fluide  comme  anneaux  fermés  de 
tourbillon. 

En  toute  rigueur,  on  ne  peut  concevoir  que  ces  singu¬ 
larités  atteignent  l'infini.  Quels  que  soient,  en  effet,  la 
durée  du  temps  écoulé  et  la  distance  au  solide  atteinte 
par  les  tourbillons  les  plus  éloignés  de  celui-ci,  le  fluide, 
indéfini  par  hypothèse,  reste,  à  tout  instant,  en  repos  à 
une  distance  du  solide  infiniment  grande  par  rapport 
à  celle  atteinte  au  même  instant  par  les  tourbillons 
les  plus  éloignés. 

Ainsi,  si  le  domaine  des  singularités  tend  à  atteindre 
l'infini ,  le  régime  varié  ne  peut  jamais  prendre  fin  et 
il  est  impossible  que  le  régime  permanent  s'établisse. 

D’une  façon  précise,  on  peut  cependant  mettre  à 
profit  la  conception  du  régime  permanent  du  fluide 
indéfini  avec  singularités  s’étendant  jusqu’à  l’infini  sous 
la  forme  de  Y  hypothèse  suivante  : 

On  suppose  que ,  à  partir  d'un  certain  temps  écoulé 
depuis  l'origine  de  la  translation  uniforme  du  solide  immergé, 
les  singularités  engendrées  dans  le  fluide  s'étendent 
jusqu'à  une  certaine  distance  de  l'obstacle  en  deçà  de  laquelle 
le  mouvement  du  fluide  coïncide  presque  parfaitement, 
dans  un  certain  domaine  d'étendue  finie  englobant  le 


(q  Cf.  M.  Roy,  C.  R.  Acad.  Sc.,  t.  180,  19^5,  p.  117. 
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solide ,  avec  le  mouvement  permanent  indéfini  dans  lequel 
les  singularités  précédentes  s’étendraient  suivant  une  loi 
déterminée  au  delà  de  toute  distance  finie. 

Il  faut  alors  entendre  par  courant  permanent  indéfini 
avec  singularités’ \étendues  jusqu’à  l’infini  la  conception 
idéale  et  a  priori  d’une  forme  de  courant  que  Von  ne  peut 
atteindre ,  même  théoriquement ,  par  une  évolution  continue. 

Cette  manière  de  voir  permet  de  lever  l’objection 
relative  à  l’infinitude  de  l’énergie  cinétique  du  fluide, 
indéfini  (*)  en  mouvement  permanent,' infinitude  qui 
accompagne  nécessairement  pour  un  liquide  parfait, 
ainsi  qu’il  a  été  rappelé  plus  haut,  l’existence  d’une 
réaction  résultante  non  nulle  du  lluide  sur  le  solide, 
existence  liée  elle-même  à  celle  d’une  perturbation  suffi¬ 
sante  des  conditions  à  l’infini  par  le  fait  des  singularités 
du  courant  envisagées. 

Cette  objection  tombe  ici  d’elle-même  puisque  l'infini¬ 
tude  visée  concerne  seulement  le  fluide  indéfini  soumis 
au  régime  permanent  idéal  et,  même  théoriquement,  inac¬ 
cessible. 

Il  importe  d’ailleurs  de  remarquer  que,  pour  que  la 
considération  du  régime  permanent  idéal  permette  la 
détermination  rigoureuse  de  la  réaction  réelle  du  fluide 
théorique  sur  l’obstacle,  il  suffirait  d’admettre,  dans 
l’hypothèse  énoncée  plus  haut,  la  coïncidence  parfaite 
du  courant  réel  avec  le  courant  idéal  dans  un  domaine 
fini  englobant  le  solide. 

Mais  cette  condition  paraît  incompatible  avec  le  fait 
que  les  singularités,  qui  continuent  à  se  développer  et  à 
se  propager  en  régime  varié  dans  le  fluide  extérieur  à  ce 
domaine,  doivent  exercer  sur  le  courant  intérieur  au 
domaine  considéré  une  influence  a  priori  variable. 

Sans  doute  est-il  plus  vraisemblable  d’admettre  seule¬ 
ment  que,  pour  le  domaine  et  à  partir  de  l’instant  consi¬ 
dérés,  cette  influence  reste  sensiblement  constante.  C’est 
pour  correspondre  à  cette  façon  de  voir  que,  dans  l’hypo¬ 
thèse  en  question,  nous  avons  admis  seulement  la  coïnci¬ 
dence  presque  parfaite  du  courant  réel  et  du  courant 
idéal. 

Les  considérations  sommaires  qui  viennent  d’être 
exposées  s’appliqueraient  aussi  à  la  discussion  de  la 
conception  du  courant  permanent  indéfini  idéal  avec 
sillage  illimité,  lorsqu’on  admet,  pour  les  surfaces  de 
glissement  limitant  latéralement  le  sillage,  le  mode  de 
génération  en  double  bourgeon  proposé  par  M.  M.  Bril¬ 
louin  (2). 


fi)  Cf.  M.  Roy,  Le  paradoxe  de  d’Alembert  et  les  théories  aéro¬ 
dynamiques  (L’ Aéronautique,  mai  1925). 


Si  1  on  rapproche  ces  considérations  de  celles  qui  ont 
trait  au  courant  permanent  indéfini  comportant  des  zones 
de  singularités  d’étendue  finie,  on  est  conduit,  en  défi¬ 
nitive,  à  se  poser  la  question  de  savoir  si  V apparition 
de  singularités  quelconques  dans  le  liquide  parfait  indé¬ 
fini  entourant  un  solide  en  mouvement  n'a  pas ,  en  géné¬ 
ral,  pour  effet  de  retarder  sans  limite  V établissement  du 
régime  permanent  idéal,  soit  que  ces  singularités  s’éten¬ 
dent  indéfiniment  dans  le  fluide,  soit  même  qu’elles  ne 
sortent  pas  d’un  domaine  fini  englobant  le  solide. 

Suivant  cette  manière  de  voir,  le  régime  permanent 
serait  toujours  une  forme  idéale  et  limite  du  courant  à 
laquelle  on  11e  pourrait  assimiler  le  courant  réel  théorique 
que  par  approximation. 

Peut-être  même,  dans  certains  cas,  cette  assimilation 
ne  serait-elle  plus  possible  et  faudrait-il,  pour  conserver 
une  approximation  suffisante,  concevoir  la  forme  idéale 
et  limite  du  courant  sous  une  forme  périodique  et  non 
plus  permanente. 

Ces  conceptions  supprimeraient  ou  feraient  tomber, 
en  outre,  diverses  objections,  inspirées  du  paradoxe  de 
d’Alembert,  à  l’égard  de  certaines  formes  de  régime 
permanent. 

Pour  être  rigoureusement  fondées,  ces  manières  de 
voir  devraient  être  confirmées  par  l’étude  mathématique 
et  générale  du  problème  du  mouvement  varié  du  système 
fluide-solide  que  nous  avons  considéré,  étude  poussée 
jusqu’à  rétablissement  éventuel  du  régime  permanent. 
Cette  étude  paraît  dépasser  les  moyens  actuel?  de 
l’Analyse. 

Du  moins  peut-on  faire  une  remarque  intéressante. 

Il  n’existe,  croyons-nous,  qu’un  seul  cas  où  cette 
étude  est  possible  et  d’ailleurs  classique  :  c’est  le  cas  où 
le  courant  autour  d’un  solide  en  translation  rectiligne 
dans  un  liquide  parfait  et  indéfini  est  régi  par  un  potentiel 
continu,  à  chaque  instant,  dans  tout  le  fluide. 

Dans  ce  cas  où,  précisément,  aucune  singularité  ne 
prend  naissance  à  aucun  moment,  on  sait  que  le  régime 
permanent  s'établit  dès  que  la  translation  rectiligne  du 
solide  immergé  devient  uniforme. 

Mais  ce  régime  exceptionnel  est  aussi,  précisément, 
celui  dont  les  conséquences  paradoxales  ont  été  mises  en 
évidence  par  d’Alembert  et  que  celles-ci  paraissent  éloigner 
considérablement,  en  général,  des  régimes  réels  et  appa¬ 
remment  permanents  des  liquides  naturels. 

Maurice  ROY. 


fi)  Cf.  M.  Brillouin,  Annales  de  Physique  et  de  Chimie,  t.  22, 
1911,  p.  433. 
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Étude  d’un  avion  transatlantique 


Par  Léon  KIRSTE 

INGÉNIEUR  E.  S.  A.  C.  M. 


La  troisième  traversée  de  l’Atlantique  en  dirigeable  a 
démontré  la  possibilité  d’un  service  aérien  sur  des  dis¬ 
tances  qu’il  est  impossible  de  franchir  sans  escale  avec 
des  avions. 

Aussi  voyons  nous,  aux  Etats-Unis  et  en  Angleterre, 
de  grands  capitaux  engagés  dans  la  construction  de 
rigides  de  fort  tonnage,  destinés  à  relier  l’Europe  aux 
deux  Amériques  et  à  l’Extrême-Orient.  En  France,  les 
conditions  géographiques  et  économiques  sont  assez  diffé¬ 
rentes;  il  semble  donc  intéressant  d’étudier  s’il  ne  serait 
pas  possible  de  construire  des  avions  susceptibles  de 
donner  des  performances  comparables  à  celles  des  grands 
rigides,  tout  en  se  basant  sur  des  principes  de  construc¬ 
tion  qui  ont  fait  leurs  preuves. 

Abstraction  faite  de  certains  avantages  ou  défauts 
des  deux  systèmes  qu’il  est  impossible  de  déterminer 
exactement,  tels  que  sécurité,  frais  d’exploitation,  etc., 
la  supériorité  du  dirigeable  peut  s’exprimer  gj'osso  modo 
par  les  chiffres  suivants  : 

Avions 

Rigides  commerciaux 

existants.  en  service. 

Charge  marchande . .  5 oookg  i4ookg 

Rayon  d’action .  iooookzn  7ookm 


La  charge  marchande  moins  grande  de  l’avion  ne 
constitue  pas  forcément  un  défaut,  si  les  frais  unitaires, 
le  confort  des  passagers,  la  sécurité,  etc.,  n’en  souffrent  pas. 

Or,  pour  de  longs  trajets,  il  faut  prévoir  un  équipage 
suffisamment  nombreux,  un  matériel  de  navigation  et 
de  T.  S.  F.  volumineux;  pour  les  passagers,  il  est  néces¬ 
saire  de  réaliser  certains  aménagements  tels  que  buffet, 
toilette,  cabine  suffisamment  spacieuse  pour  permettre 
aux  passagers  une  certaine  liberté  de  mouvement,  etc. 
Le  poids  de  tout  ceci,  qui  compte  dans  le  poids  utile, 
ne  peut  pas  descendre  au-dessous  d’une  certaine  limite, 
même  avec  un  nombre  de  passagers  très  petit.  Pour  que 
la  charge  marchande  ne  constitue  pas  un  pourcentage 
trop  faible  du  poids  total  de  l’avion,  il  faut  donc  que  la 
charge  utile  ne  tombe  pas  au-dessous  d’une  certaine 


limite,  que  nous  évaluons  comme  suit  : 

kS 

3  Pilotcs-navigateurs .  240 

x  Mécaniciens . 'ho 

Matériel  rie  navigation,  T.  S.  F.,  éclairage..,  3oo 

10  Passagers  avec  leurs  bagages .  1000 

RufTct,  toilette,  etc . . . 

Total  de  la  charge  utile .  1800 


L’agrandissement  des  avions  se  heurte  à  de  sérieuses 
difficultés.  En  effet,  si  les  moteurs,  la  charge  utile  et  le 
combustible  sont  concentrés  dans  un  seul  fuselage  et  que 
l’on  augmente  toutes  les  dimensions  linéaires  de  la  voi- 
lure  proportionnellement  à  la  racine  carrée  du  poids  total 
pour  conserver  la  même  charge  alaire,  les  efforts  nor¬ 
maux  et  les  efforts  tranchants  dans  les  membrures  homo¬ 
logues  augmentent  dans  le  rapport  des  poids  totaux, 
soit  n.  Comme  leur  longueur  augmente  proportionnel¬ 
lement  à  y  n,  leur  poids  augmentera,  toutes  choses  égales 

d’ailleurs,  dans  le  rapport  n-,  donc  plus  vite  que  le  poids 
total  de  l’avion.  Ce  raisonnement,  assez  simpliste,  s’ap¬ 
plique  même  aux  barres  travaillant  au  flambage  et 
calculées  d’après  la  formule  d’Euler.  Le  moment  d’inertie 
doit  augmenter  proportionnellement  à  la  charge  et  au 
carré  de  la  longueur,  donc  proportionnellement  à 

n  y/ n 2  —  n- , 

ce  que  l’on  obtient  justement  avec  l’augmentation  des 

dimensions  linéaires  suivant  \  n,  puisque  (y  n)4=n2. 
L’augmentation  du  poids  de  ces  barres  suit  donc  la 
même  loi. 

Pour  remédier,  au  moins  partiellement,  à  cet  inconvé¬ 
nient,  M.  Rohrbach  a  proposé  (-1)  d’augmenter  la  charge 
alaire  proportionnellement  à  la  racine  cubique  du  poids 
total.  Cet  auteur  estime  que  l’augmentation  de  la  vitesse 
d’atterrissage  et  de  la  puissance  unitaire,  qui  en  résultent, 
ne  constituent  pas  un  désavantage  sérieux  pour  les  grands 
avions,  parce  que  l’on  peut  prévoir  pour  eux  des  aéro¬ 
dromes  plus  vastes  et  que  leur  maniabilité  se  trouve 
accrue  du  fait  de  la  diminution  de  la  charge  par  cheval. 
Le  défaut  de  ce  système  réside  dans  l’accroissement  assez 
rapide  de  la  puissance  unitaire,  ce  qui  diminue,  comme 
nous  le  verrons  plus  loin,  le  rayon  d  action. 

Un  autre  mode  d’agrandissement  consiste  à  répartir, 
autant  que  possible,  les  charges  sur  la  voilure,  de  sorte 
que  les  moments  fléchissants  n’augmentent  pas  plus  vite 
que  le  poids  total.  Deux  phénomènes  limitent,  toutefois, 
l’emploi  de  ce  système  :  l’inertie  latérale  et  les  efforts  à 
l’atterrissage  011  la  charge  totale  doit  être  supportée  en 
deux  points. 

Les  voilures  des  avions  commerciaux  actuels  ont  des 
coefficients  de  sécurité  d’environ  6;  pour  l’atterrissage, 


(1)  Voir  n°  53  de  L’ Aéronautique,  p.  ^0,5. 
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un  coefficient  de  3  est  suffisant.  De  ce  rapport  de  3  à  6, 
il  résulte  que  le  porte  à  faux  en  dehors  du  train  d’atter¬ 
rissage  pourrait  être  deux  fois  plus  grand  que  les  porte 
à  faux  jusqu’au  fuselage  ou  aux  groupes-moteurs  tels 
qu’ils  existent  sur  les  avions  actuels,  c’est-à-dire  de 
l’ordre  de  iom  X  2  =  2om.  En  portant  la  distance  entre 
les  trains  d’atterrissage  à  cette  valeur,  on  arriverait  à  une 
envergure  limite  de  6om. 

Après  l’augmentation  de  la  charge  marchande,  étu¬ 
dions  celle  du  rayon  d’action.  La  distance  franchissable 
sans  ravitaillement  est  le  produit  de  la  vitesse  par  le 
temps  de  vol;  ce  dernier  est  le  quotient  du  poids  de  com¬ 
bustible  par  la  puissance  moyenne  des  moteurs.  En  aug¬ 
mentant  la  vitesse,  on  peut  diminuer  la  voilure;  sa 
résistance  resterait  donc  constante.  11  n’en  est  pas  de 
même  pour  les  résistances  passives,  de  sorte  que  la  puis¬ 
sance,  donc  la  consommation  horaire,  augmente  plus  vite 
que  la  vitesse.  Il  s’ensuit  que,  pour  un  poids  de  combus¬ 
tible  donné,  le  parcours  serait  moindre.  Nous  faisons 
abstraction  ici  des  avions  du  genre  «  Aile  volante  »,  oii 
toutes  les  charges  sont  logées  à  l’intérieur  d’une  aile 
épaisse,  de  sorte  que  les  seules  surfaces  nuisibles,  l’em¬ 
pennage  et  son  support,  peuvent  être  considérées  comme 
proportionnelles  à  la  surface  de  l’aile. 

Pour  diminuer  la  puissance  motrice  nécessaire,  sans 
diminuer  la  vitesse,  il  faut  augmenter  la  finesse.  Deux 
solutions  ont  été  étudiées  :  le  monoplan  à  aile  épaisse, 
renfermant  les  moteurs  et  les  réservoirs,  et  le  biplan  à 
ailes  semi-épaisses,  renfermant  seulement  les  réservoirs; 
c’est,  le  dernier  système  qui  semble  donner  la  meilleure 
finesse.  Pour  le  vol  horizontal,  jusqu’à  des  portances 
C-  =o,4,  la  traînée  de  l’aile,  ayant  le  profil  E  397  de 
l’avionnette  Blériot,  est  C.r=  0,018.  Pour  les  résistances 
passives,  on  peut  prendre  une  surface  réduite  de  in,J 
par  5oookg  de  poids  total.  La  puissance  nécessaire,  en 
comptant  sur  un  rendement  d’hélices  de  n5  pour  ioo, 
sera  donc 


(0 


TC  = 


5oôo 


S  x  o,oi 8^  - 


V3 


6  x  7Ô  X  0,70 


La  charge  alaire,  compatible  avec  des  vitesses  de 
décollage  et  d’atterrissage  pas  trop  grandes,  dépend  de 
la  portance  du  profil  pour  un  angle  d’attaque  qui  cor¬ 
respond  à  peu  près  à  la  meilleure  finesse.  Comparons 
avec  le  quadrimoteur  Blériot,  type  1 1 5 ,  qui  présente  les 
caractéristiques  nécessaires  à  un  avion  commercial  :  sa 
charge  alaire  est  de  44kg>  3  pour  un  profil  E.428,  dont  la 
portance,  correspondant  à  la  meilleure  finesse,  est  de  0,6. 


Pour  le  profil  E.397,  le  C-  correspondant  est  de  0,8; 
donc,  on  peut  augmenter  la  charge  alaire  jusqu’à 


0,8 

°,6 


x  44,5  =  60  kg 


par  m2. 


D’autre  part,  il  y  a  une  limite  supérieure  pour  la  charge 
par  cheval;  elle  n’est  pas  calculable  par  les  caractéris¬ 
tiques  aérodynamiques,  mais  elle  résulte  de  l’expérience 
acquise  avec  les  avions  très  fins,  comme  par  exemple 
l’avionnette  Blériot,  type  102,  dont  la  finesse  est  de  16,7. 
La  puissance  nécessaire  à  ces  avions  n’est  pas  la  puis¬ 
sance  nécessaire  à  la  sustentation,  mais  elle  est  déterminée 
par  l’excédent  de  puissance  qui  permet  les  accélérations 
nécessaires  au  décollage  et  à  la  maniabilité  en  vol.  Cette 
charge  limite  par  cheval  est  de  l’ordre  de  i2kg. 

Introduisons  ces  deux  valeurs  dans  l’équation  (1)  : 


donc 


d’où 


et 


P 


12, 


P 

12 


P 

5ooo 


£ 

60 


X  0,018 


V3 

16  x  75  X  O 


-5 

J 


9  V  =  53,ns 


190 


kmh 


G-  = 


60  x  16 
5  3 2 


o,34. 


La  charge  de  i2kg  par  cheval  peut  rester  constante, 
c’est-à-dire  que  la  puissance  peut  diminuer  proportion¬ 
nellement  au  délestage  de  l’appareil  dû  à  la  consommation 
du  combustible.  Pour  les  moteurs  existants,  nous  pou¬ 
vons  admettre  24og  d’essence  et  d’huile  par  cheval-heure, 
donc  la  diminution  du  poids  total,  après  t  heures  de  vol, 
sera 


—  dP  =  r.  x  0,9.4  dt  —  —  X  0,24  dt, 

d’où 

Zj  —  g  0,02/  —  T'i 

Po 

et  le  poids  du  combustible 

(2)  Pc=P0-P,=  Po(l-*-<M>2'). 


La  diminution  de  la  puissance  entraîne  une  diminu¬ 
tion  de  la  vitesse  qui  sera  à  peu  près  proportionnelle  à 
la  racine  cubique  de  la  puissance  puisque,  pour  les  faibles 
portances,  le  coefficient  de  traînée  ne  varie  presque  pas. 
On.  aura  donc 


V, 

Vo 


••t 

”0 


0.33 


g-0,0067 1, 
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La  distance  parcourue  sera 


(  3  )  r  V  dt  =  V0  f  e-0’"1'*'1  dt  =  i  >o  V0  ( i  —  e-Moe?  f). 
o  «-Aï 


Pour  nous  faire  une  idée  des  caractéristiques  d’un  avion 
établi  suivant  ces  formules,  reprenons,  encore  une  fois, 
les  chilfres  correspondants  du  quadrimoteur  Blériot 
type  1 1 5 . 

La  distribution  des  poids  est  la  suivante  : 


kg 


\  oilure  de  i3o,n2 . 

<)20 

soit  7kg  par  m*. 

Fuselage,  trains,  queue,  etc.. 

800 

soit  14%  du  poids  total. 

Installation  moteurs  de  720CV. 

1 180 

soit  ikg,6  par  CV. 

Combustible  et  réservoirs. . . . 

cj3o 

Equipage,  instruments  T.  S.  F. 

400 

Prêt . 

x  4oo 

Poids  total . . 

àboo 

La  répartition  des  charges,  notamment  les  réservoirs 
d’essence  dans  les  ailes,  permettra  de  conserver  le  chiffre 
de  7kg  par  mètre  carré,  le  poids  de  la  cellule  sera  donc 


êx"  =  o,,,7p,. 


Pour  le  fuselage,  les  trains,  la  queue,  etc.,  on  aura 

o,  14  Po  ; 

pour  les  moteurs, 

^  x  i  ,6  =  o,  i33  P0  ; 


poids  utile,  limite  inférieure  au-dessous  de  laquelle  l’avion 
ne  présenterait  plus  d’intérêt  commercial. 

Avec  ces  données,  on  obtient,  pour  le  poids  total  au 
départ,  l’expression 

(4)  P0  =  P0  [o,  1 17  -4-  o,  14  -+-  o ,  1 33  1  ,o5  (1  —  e  0-"2/ )]  -t-  1  Xoo. 

Le  graphique  ci-contre  donne,  en  fonction  de  la  durée 
du  voyage,  les  courbes  représentatives  du  poids  total, 
du  poids  de  combustible  en  pour  100  du  poids  total 
au  départ  et  du  rayon  d’action,  compte  tenu  d’un  vent 
contraire  de  20kmh. 


Caractéristiques  d’un  avion  transatlantique. 

Pour  la  traversée  de  l’Atlantique  entre  Dakar  et  Per- 
nambuco,  la  distance  à  franchir  sans  escale  est  d’envi¬ 
ron  35ookm.  Dans  ce  cas,  les  caractéristiques  de  l’avion 
deviennent  les  suivantes  : 


Durée  de  voyage . . .  22  heures 

Vitesse  au  départ .  ipo1™11 

»  à  l’arrivée . .  . .  i55kmh 


kK 

Poids  de  cellule  (i33m”‘) .  p35 

»  fuselage,  etc .  1120 

»  moteurs . .  1120 

»  combustible . : .  2880 

»  réservoirs .  1 4  5 

»  instruments  et  aménagements. .  4°° 

»  équipage . . .  400 

»  passagers  et  bagages .  1000 


Poids  total  au  départ .  8000 


La  méthode  de  calcul,  que  nous  venons  d’exposer, 
donne  une  limite  théorique  pour  le  rayon  d’action,  cor¬ 
respondant  à  une  durée  de  voyage  d’environ  43  heures, 
et  à  un  poids  total  infini.  Au-dessus  de  20  oookg,  l’aug¬ 
mentation  du  rayon  d’action  est  tellement  faible,  que 
l’on  peut  considérer  ce  chiffre  comme  limite  pratique, 
abstraction  fa;te  des  améliorations  de  la  construction 
que  pourrait  nous  révéler  l’avenir.  Le  rayon  d’action 
correspondant  à  cette  limite  serait  d’environ  5oookm. 


pour  le  combustible, 

Pr  =  (1  —  e-M2Q  X  P0. 

Pour  des  réservoirs  de  grande  contenance,  construits  en 
duralumin,  nous  pouvons  compter  un  vingtième  du  poids 
du  combustible,  donc 

o,o5  X  (x  —  e-°>0*')  x  P0. 

Plus  haut,  nous  avons  fixé  à  i8ookg  le  minimum  du 


En  résumé,  on  voit  que,  si  les  avions  établis  suivant 
les  principes  de  construction  actuellement  connus,  ne 
permettent  pas  d’atteindre  les  performances  des  diri¬ 
geables  rigides,  ils  seraient  néanmoins  susceptibles  d’as¬ 
surer  des  services  intercontinentaux  avec  des  chances  de 
rendement  commercial  satisfaisant.  l.  KIRSTE. 
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Revue  des  Revues 


Position  des  appareils  de  mesure  de  vitesse  à  bord  d’avion. 

Ces  appareils  doivent  être  placés,  autant  que  possible,  dans  une 
zone  tranquille  où  la  vitesse  de  l’air,  n’étant  ni  accéléré  >  ni  retardée 
par  1  influence  des  ailes  ou  d’autres  parties  de  l’appareil,  soit 
effectivement  égale  à  la  vitesse  de  l’air  ambiant  par  rapport 

à  l’avion.  Cette 
zone,  bien  que 
d é p en dant  du 
profil,  de  l’inci¬ 
dence,  et  de  la 
distance  entre  les 
plans,  ne  varie 
pas  beaucoup  et 
se  trouve  tou¬ 
jours  dans  la  moi¬ 
tié  supérieure  de 
l’interplan  (zone 
pointillée): 

Au  voisinage  d’un  monoplan,  il  n’y  a  pas,  à  proprement  parler 
de  zone  tranquille,  mais  sur  chaque  ligne  de  courant,  il  y  a  un 
point  où  la  vitesse  du  courant  est  égale  à  celle  de  l’avion,  par  rapport 


à  l’air  ambiant;  ces  points  se  trouvent  sur  deux  lignes  marquées 
en  forts  traits  interrompus  sur  la  deuxième  figure.  Il  est  recommandé 
cependant  de  placer  les  appareils  éloignés  de  l’aile  d’au  moins 
un  cinquième  de  la  longueur  de  la  corde  du  profil  de  la  voilure. 

[Z.  F.  M.,  janvier  1925.) 

Considérations  pratiques  sur  l'aménagement  des  hydravions. 

Une  escadrille  de  neuf  hydravions  anglais,  sept  F.  2  A  et  deux 
Fairey,  a  accompli,  l’hiver  dernier,  sous  les  ordres  du  commandant 
Samson,  une  belle  croisière  en  Méditerranée,  dont  les  enseignements 
pratiques  ont  été  résumés  par  cet  officier  au  cours  d’une  récente 
conférence  à  la  Royal  Aeronautical  Society. 

La  croisière  a  comporté  22  étapes  à  travers  toute  la  Méditerranée 
et  238  heures  de  vol,  résultat  remarquable  pour  des  appareils 
d’un  modèle  ancien,  pour  la  plupart,  et  sans  autre  accident  que  la 
perte  d’un  F.  2  A.  Voici  les  conclusions  formulées  qui  nous  semblent 
avoir  une  portée  assez  générale. 

Ravitaillement  en  essence.  —  Les  gros  fûts  de  200  et  501  «ont 
impraticables;  les  bidons  de  181  ont  été  utilisés;  nécessité  d’un 
indicateur  de  niveau  d’essence  pour  opérer  rapidement. 

Un  entonnoir  avec  écran  contre  le  vent  est  utile  pour  éviter  les 
pertes  d’essence.  Il  est  essentiel  d’avoir  un  moyen  d’évacuation  rapide 
de  l’essence,  quand  on  ne  parvient  pas  à  décoller  par  suite  de  surcharge. 

Organes  d’épuisement.  —  Les  F.  2  A  avaient  une  pompe  semi- 
rotative  avec  canalisations  aboutissant  aux  divers  compartiments  : 


engorgement  fréquent  des  tuyauteries  et  fatigue  ;  une  grande 
seringue  de  jardin  fut  plus  pratique.  Pour  un  hydravion  un  peu 
grand,  la  pompe,  mue  mécaniquement,  s’impose. 

Éclairage  — Éclairage  électrique  indispensable;  sur  un  hydravion 
de  dimensions  importantes,  un  moteur  auxiliaire  est  indiqué  pour 
assurer  les  émissions  de  T.  S.  F.,  l’éclairage  l’épuisement,  la  cuisine, 
la  recharge  des  batteries,  la  remontée  de  l’ancre  et  même  une 
navigation  à  faible  vitesse  sur  l’eau. 

Cuisine.  - —  Le  fourneau  électrique  est  nécessaire  pour  la  prépa¬ 
ration  des  aliments  et  le  séchage  des  vêtements;  des  radiateurs 
électriques  doivent  pouvoir  chauffer  les  couchettes;  améliorations 
ne  paraissant  superflues  qu’à  ceux  n’ayant  pas  passé  au  moins 
une  huitaine  d’heures  à  bord. 

Amarrage.  —  Des  ancres  suffisantes  pour  tenir  l’appareil  sur 
des  fonds  moyens,  mais  aussi  petites  que  possible;  le  câble,  relié 
à  l’ancre  par  deux  brasses  de  chaîne,  enroulé  sur  un  cabestan 
mécanique.  Un  bon  équipement  est  constitué  par  deux  ancres 
du  type  sans  tige  et  une  ancre  à  jet.  Trois  cordages  pour  amarrage 
aux  bouées,  aux  jetées,  pour  remorquage,  etc.  A  l’avant  de  la 
coque,  un  bon  espace  pour  permettre  à  l’équipage  d’effectuer  les 
manœuvres  d’amarrage;  à  l’extérieur,  un  plat-bord,  d’où  les 
marins  sauteront  sur  les  bouées  ou  les  jetées;  dans  la  coque,  un 
bon  pieu  d’amarrage  en  réserve.  Des  défenses  sont  indispensables 
et  leur  emplacement  doit  être  très  soigneusement  étudié. 

Pour  rester  sans  inconvénients  amarré  par  grand  vent,  l’appareil 
doit  être  alourdi  en  introduisant  de  l’eau  dans  des  ballasts  de  coque 
ou  de  flotteurs  de  bout,d’aile. 

Disposition  de  la  coque.  —  Un  bon  passage  tout  le  long  de  la 
coque;  le  poste  de  T.  S.  F.  derrière  le  premier  pilote.  Les  cockpits 
et  les  ouvertures  doivent  avoir  un  panneau  de  fermeture  bien 
étanche.  Le  pare-brise  sera  nettoyé  par  un  balai  mû  électriquement. 

Les  moteurs  doivent  pouvoir  être  enlevés  sans  démonter  les 
plans;  ils  seront  accessibles  en  vol.  Éviter  les  longues  canalisations 
d’huile  et  d’essence  exposées  à  l’air. 

Les  redans  seraient  avantageusement  réglables. 

Alimentation  par  gravité,  de  préférence. 

Éviter  les  flotteurs  d’ailes,  source  d’inconvénients  et  de  dangers. 

Avoir  un  passage  le  long  des  plans  et  jusqu’au  bout  de  la  coque. 

Le  compartimentage  de  la  coque  est  une  nécessité. 

Aménager  des  placards  pour  les  outils,  accus,  ustensiles  de 
cuisine,  vêtements,  provisions,  rechanges,  cartes  et  appareils  de 
navigation;  c’est  une  économie  de  poids  sur  les  caisses  et  valises 
qu’on  emporterait.  [Journal  of  Royal  Aeronautique  Society.  1925). 

L’ atterrisseur  de  l’avion  Curtiss  racer. 

L’atterrisseur  du  Curtiss  Navy  Racer  présente  un  certain  nombre 
de  dispositions,  nouvelles  pour  l’époque  de  la  construction  de 
l’avion,  dont  quelques-unes,  plus  ou  moins 
modifiées,  viennent  d’être  présentées  au  der¬ 
nier  Salon  sur  divers  types  d’avions.  I.’atter- 
risscur  est  composé  d’un  triangle  profilé, 
dont  fait  partie  l’essieu,  et  maintenu  en 
place  par  un  haubannage;  le  sommet  supé¬ 
rieur  est  fixé  au  fuselage,  non  pas  à  hauteur 
des  ailes  mais  en  avant  de  celles-ci  suppor¬ 
tant  ainsi  très  directement  le  poids  du 
moteur  Les  roues  ont  un  moyeu  élastique 
et  sont  garnies  d’amortisseurs  suivant  la  disposition  indiquée  par 
le  schéma  que  nous  publions.  [lllustrierte  hlugu  oche). 

Le  Gérant:  E.  Thouzkllier. 
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Porté  par  les  avions  dont  il  assure  la  sécurité, 


le  Carburateur  ZENITH 


se  rencontre  sur  toutes  les  grandes  routes  aériennes 
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Le  moteur  Napier  améliorera 
les  performances  de  vos  avions 
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Le  moteur  Napier  améliore  la  vitesse 
des  avions  de  chasse. 

Avec  les  appareils  de  bombardement  et 
de  transport  de  troupes,  le  Napier  enlève 
les  plus  lourdes  charges  aux  plus 

mandes  vitesses. 

En  service  commercial,  le  Napier  em¬ 
porte  la  plus  grande  charge  utile  au 

moindre  prix  de  revient. 

? 

Le  Napier  augmente  la  vitesse  des 
avions  de  course. 


Envoi  sur  demande  des  caractéristiques 
du  Napier  “  Lion  "  —  le  moteur  léger , 
puissant,  parfaitement  sûr  et  peu  coû¬ 
teux  d’entretien . 


NAPIER 
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MOTEURS  D’AVIATION 

D.  NAPIER  &  SON  Ltd 

AV?/;  Burlington  St.,  London  W.  i 

Ateliers  :  Acton,  London  W.  3 


Demander  l’album  illustré  du  Napier  équipant 
les  plus  récents  types  d’avions  —  tirage  limité 
Prix  :  1  guinée. 
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Aménagement  et  entretien  des  terrains  d’aviation 

Par  M.  Marins  THOMAS 

(Suite)  l1). 


Graminées. 


Légumineuses. 
Céréales . 


Ray-grass  .  . 
Pâturins. . . . 
Feluqucs.  .. 
Dactyle.  . .  . 
Agrostis.  . .  . 

Fléoie . 

Crételle . 

Brome . 

Houque . 

Trèfle  bl  anc 

Lotier . 

Sainfoin ... . 

Blé  et  orge. 


FACULTE 
O  K  RM  IN  ATI  VE 
NORMALE. 


85% 

70 

J 

Go  ;i  70 
80 
85 
9° 

65 

65 

82 

85 

85 

97 


I’UIîeté  :  La  pureté  peut  atteindre  80  à  98%,  le  triage  étant  plus  ou 
moins  facile  selon  les  espèces. 

Pour  les  aérodromes,  une  grande  pureté  n'est  pas  indispensable 
car  la  plupart,  des  graines  qui  subsistent  à  l’état  d’impureté  ne  sont 
pas  nuisibles  ni  même  inutiles  et  leur  présence  abaisse  le  prix 
de  vente. 

Mais  il  faut  exiger  une  faculté  germinative  voisine  de  la 
normale  indiquée  au  tableau. 

Exemple  : 


Va 

d’un  bon 

^0 

80 

leur 

germinative 

pâturin.. 

x  —  = 

56  % 

100 

1  OO 

Va 

leur 

germinative 

d’un  bon 

blé . 

97 

q5  % 

IOO 

1  00 

Faculté 

germinati 

ive  x  1 

Tire  Lé  = 

Graines  pures 

susceptibles 
de  germer. 


Tableau  des  facultés  germinatives  des  graines,  dont  V importance  a,  été  soulignée  dans  le  précédent 


numéro. 


ENTRETIEN  DES  AÉRODROMES. 

Travaux  d’entretien.  —  Chacun  sait  qu’il  est  néces¬ 
saire  de  faucher  l’herbe  des  aérodromes  pour  éviter 
qu’elle  ne  provoque  des  capotages  ou  qu’elle  ne  mette 
les  hélices  hors  d’usage,  mais  on  ignore  généralement 
que  d’autres  travaux  peuvent  être  nécessaires  pour  en¬ 
tretenir  le  tapis  élastique  de  gazon  ou  pour  l’améliorer. 

Le  gazon  est,  nous  l’avons  vu  (n°  71),  un  facteur  impor¬ 
tant  de  la  qualité  d’un  aérodrome.  Parfois,  il  se  raréfie  et 
disparaît  peu  à  peu,  par  suite  de  l’épuisement  du  sol, 
de  son  tassement  progressif  et  aussi  de  son  arrachage 
par  le  passage  des  béquilles  des  avions  (on  le  constate 
déjà  nettement  à  la  fin  de  l’hiver  au  centre  de  l’aéro¬ 
drome  du  Bourget,  installé,  pourtant  dans  une  plaine 
fertile).  Sur  les  terrains  arides,  la  disparition  du  gazon 
sera  plus  rapide  et  l’on  pourra  constater  des  ravinements 
importants  comme  on  en  voit  sur  de  vieux  champs  de 
manœuvre  où  la  terre  végétale  a  été  peu  à  peu  entraînée 
par  les  pluies  et  le  roc  mis  à  nu,  ce  qu’on  ne  pourrait 
évidemment  tolérer  sur  un  aérodrome. 

En  règle  générale,  la  prairie  ira  s’affaiblissant  très 
vite  dans  les  terrains  compacts  et  pauvres,  plus  lente¬ 
ment  dans  les  terrains  fertiles  et  légers.  Si  l’on  ne  prend 
aucune  précaution,  il  pourra  devenir  nécessaire  de  labou¬ 
rer  le  terrain  et  de  le  réensemencer,  ce  que  l’on  eût  évité 


P)  Voir  If  Aéronautique  n°  71  et  72.  Signalons,  à  ce  propos,  qu’à 
la  page  19 1  les  profondeurs  de  semis  des  céréales  et  graminées 
ont  été  interdites. 


par  un  entretien  annuel.  De  plus,  il  suffirait  de  laisser 
de  hautes  herbes  dans  un  coin  de  l’aérodrome  poiir  qu’en 
période  de  sécheresse  une  allumette  ou  une  fusée  y 
mette  le  feu  et  provoque  un  vaste  incendie  dangereux 
pour  les  avions,  les  hangars,  les  récoltes  et  les  propriétés 
voisines. 


Exemple  de  l’aspect  d’un  aérodrome  avant  les  travaux  aratoires 
de  parachèvement  (cliché  de  la  Compagnie  générale  de  Photo¬ 
graphié). 

Contrairement  à  l’opinion  courante,  l’absence  de  fau¬ 
chage  épuise  le  gazon.  Les  pelouses  ne  conservent  leur 
belle  vigueur  et  ne  forment  un  tapis  très  dense  que 
grâce  à  des  tondages  et  des  roulages  répétés  tous  les  trois 
à  quatre  jours.  D’autre  part,  on  constate  que,  dans  les  prés 
pâturés  continuellement  par  les  bestiaux,  l’herbe  reste 
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bien  plus  vigoureuse  et  que  le  tapis  de  gazon  est  bien 
] >1  us  épais  que  dans  les  prés  fauchés;  ceux-ci  sont  grillés 
beaucoup  plus  vite  par  la  sécheresse  et  restent  productifs 
moins  longtemps  chaque  année.  De  même,  lorsqu’on 
brûle  les  mauvaises  herbes  d’une  prairie,  on  constate  une 
repousse  rapide.* 

C’est  une  défense  naturelle  des  plantes;  les  tiges  étant 
coupées  au  cours  de  leur  croissance,  de  nouvelles  racines 
et  de  nouvelles  tiges  plus  nombreuses  repoussent  afin 
d’aboutir  au  but  de  toute  végétation  :  la  formation  de 
graines  et  la  reproduction  de  l’espèce.  Par  contre,  dès 
que,  par  suite  d’un  fauchage  trop  tardif,  on  a  laissé  par¬ 
venir  les  herbes  à  maturité,  aucune  repousse  ne  se  pro¬ 
duit  au  cours  de  l’année  et  les  herbes  perdent  presque 
toute  vitalité.  C'est  donc  une  erreur  de  croire  que,  pour 
améliorer  le  gazon,  il  suffise  de  laisser  mûrir  les  herbes 
et  de  compter  sur  les  graines  qu  elles  produiront. 

On  peut  poser  en  règle  générale  qu’il  est  nécessaire  de 
faucher  l’herbe  de  tous  les  aérodromes,  quels  qu’ils  soient, 
une  ou  plusieurs  fois  chaque  année  selon  leur  fertilité. 

Nous  verrons  plus  loin  quels  autres  travaux  peuvent 
être  également  nécessaires. 

Entretien  des  hippodromes.  —  Comme  les  aéro¬ 
dromes  offrent  beaucoup  d’analogie  avec  les  hippo¬ 
dromes  et  les  terrains  de  sport  (golf,  polo,  etc.),  nous 
sommes  amenés  à  étudier  les  méthodes  d’entretien 
employées  sur  ceux-ci  depuis  longtemps. 

Les  pistes  des  hippodromes  sont  l’objet  de  soins  con¬ 
tinuels.  En  été,  on  passe  la  tondeuse  à  gazon  et  le  rou¬ 
leau  tous  les  3  à  5  jours.  On  emploie  des  tondeuses  méca¬ 
niques  tirées  par  des  chevaux,  et  souv.ent  montées  sur 
un  rouleau  porteur,  de  sorte  que  l’on  coupe  et  que  l’on 
roule  simultanément  le  gazon  sur  toute  la  largeur  de 
l’ appareil.  On  emploie  aussi  des  tondeuses  automotrices 
à  moteur. 

Avec  un  appareil  de  im  de  largeur,  on  peut  tondre  et 
rouler  iha  en  4  heures,  c’est-à-dire  2ha  par  jour,  lorsque 
l’on  peut  marcher  régulièrement  et  sans  «  à-coups  ». 
L’herbe  coupée  est  ramassée  au  râteau  et  enlevée 
parfois  par  l’appareil  lui-même  muni  d’une  bâche  ad  hoc. 

D’autre  part,  les  foulées  des  chevaux  qui  sont  con¬ 
centrées  près  de  la  corde  intérieure  sont  comblées  à 
l’aide  de  pelletées  de  terreau  contenant  des  graines  de 
gazon  et  l’on  place  même  de  fausses  lisses  en  toile  à 
quelques  mètres  de  la  corde,  pour  donner  au  gazon  le 
temps  de  se  reconstituer. 

Enfin,  on  répand  les  taupinières,  on  pioche  la  terre 
quand  elle  devient  trop  dure  et  l’on  arrose  abondamment 
à  la  saison  sèche. 

On  parvient  ainsi  à  conserver  sur  les  hippodromes  un 
tapis  de  gazon  parfait  et  élastique. 


Ces  soins  sont  fort  onéreux.  Pour  certains  hippodromes 
parisiens  ayant  3oha  de  pistes,  20  à  3o  personnes  sont 
employées  presque  en  permanence  et  1000111'  d’eau  par 
jour  sont  utilisés  pour  l’arrosage  eu  été.  Aussi  ne  donne- 
t-on  ces  soins  qu’aux  seules  pistes.  Les  pelouses  accessibles 
au  public  sont  simplement  traitées  par  fauchage.  Les 
pistes  elles-mêmes  doivent  être  fauchées  quand  on  a 
laissé  pousser  lé  gazon  trop  haut  pour  que  la  tondeuse 
y  puisse  passer.  Quant  aux  hippodromes  peu  fréquentés, 
ils  sont  traités  par  fauchage  ou  pâturage,  c’est-à-dire 
comme  des  prairies. 

Noter  également  que,  sur  certains  champs  de  courses, 
on  a  dû  renoncer  au  gazon  et  sabler  les  pistes.  Les  pistes 
d’entraînement  fréquentées  journellement  sont  sablées 
également. 

Entretien  des  aérodromes.  —  Les  frais  d’entretien 
ci-dessus  peuvent  être  supportés  plus  facilement  par 
le  budget  des  Sociétés  de  courses  que  par  celui  des 
aérodromes.  D’ailleurs,  voudrait-on  employer  ces  moyens 
qu’on  ne  le  pourrait,  les  aérodromes  n’étant  pas  uti¬ 
lisés  seulement  à  certains  jours  mais  en  permanence 
et  parfois  jour  et  nuit.  On  pourra  toutefois  s’inspirer 
de  ces  méthodes  pour  l’entretien  de  certaines  zones 
telles  que  les  aires  d’embarquement  des  passagers, 
clientèle  de  luxe,  qui  ne  saurait  s’accommoder  volontiers 
d’une  piste  boueuse  ou  poussiéreuse  et  qui  sera  impres¬ 
sionnée  favorablement,  au  contraire,  eu  arrivant  sur  un 
aérodrome  bien  tenu,  aux  routes  ombragées  et  nettes 
de  poussière,  aux  massifs  de  fleurs,  aux  bâtiments  blancs 
formant  contraste  avec  une  pelouse  verte  au  sol 
élastique. 

Mais  la  largeur  de  la  piste  intéressée  par  les  arrosages, 
les  tondages  et  les  roulages  sera  très  restreinte.  La  partie 
principale  de  l’aérodrome  devra  être  traitée  par  des 
moyens  sommaires  et  rapides,  tant  sur  les  aérodromes 
peu  fréquentés,  parce  qu’011  recherchera  l’économie, 
que  sur  les  aérodromes  à  trafic  intense,  parce  qu’on 
n’aura  pas  la  liberté  nécessaire  à  l’exécution  des  travaux. 

L’usage  de  tondeuses  à  grand  rendement  pourra  être 
envisagé  sur  la  partie  centrale  des  aérodromes  très  fré¬ 
quentés  car  elles  coupent  une  herbe  courte  que  l’on 
peut  laisser  sur  le  sol  sans  aucun  inconvénient  et  sup¬ 
priment  les  tas  de  foin  et  la  circulation  des  attelages 
chargés  de  leur  enlèvement.  11  existe  des  tondeuses 
triples  et  quintuples,  composées  de  petits  éléments  qui 
épousent  aisément  les  inégalités  du  sol.  Leur  largeur  de 
coupe  atteint  3m,5o.  A  raison  de  4km  à  l’heure,  la  surface 
tondue  serait  donc  de  iha,  35;  on  pourrait  donc  atteindre 
un  rendement  journalier  de  ioha.  Il  y  a  lieu  de  noter 
qu’en  raison  de  leur  mouvement  circulaire  et  de  leur 
faible  poids,  chaque  élément  peut  sans  dommage  franchir 
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un  obstacle  dans  lequel  la  lame  de  faucheuse  se  coince¬ 
rait.  Les  arrêts  sont  donc  peu  fréquents  car  l’appareil 
est  animé  d'un  mouvement  circulaire  et  non  rectiligne 
alternatif.  Ces  machines  sont  faites  pour  pouvoir  couper 


Tondeuse-rouleuse  à  trois  cléments. 

des  herbes  plus  hautes  que  les  autres  tondeuses  (jusqu’à 
12  à  i5cm  environ). 

A  raison  d’un  tondage  tous  les  io  à  12  jours  en  mai  et 
juin  où  la  végétation  est  la  plus  active,  le  seul  obstacle 
existant  sur  un  aérodrome  de  5oha  serait  un  seul  appa¬ 
reil  à  l’exclusion  de  tout  ouvrier,  de  tout  tas  de  foin,  ou 
de  tout  chariot,  pendant  trois  à  quatre  heures  par  jour. 
En  choisissant  judicieusement  ces  heures,  la  gêne  serait 
donc  presque  nulle  malgré  les  tondages  fréquents.  A  partir 
de  juillet  la  pousse  de  l’herbe  est  deux  à  trois  fois 
moins  rapide  et  une  heure  ou  deux  par  jour  de  tra¬ 
vail  suffiraient.  —  Cette  méthode  mérite  donc  d'être 
envisagée  attentivement  sur  les  aérodromes  très  fré¬ 
quentés.  Jusqu’ici  011  a  employé  presque  exclusive¬ 
ment  le  fauchage  sur  les  aérodromes,  qui  est  le  pro¬ 
cédé  le  plus  simple,  au  moins  en  apparence,  et  ne 
nécessite  qu’un  matériel  d’usage  courant  chez  les 
agriculteurs.  La  question  du  fauchage,  rarement 
résolue  à  la  satisfaction  de  tous,  sera  examinée  spé¬ 
cialement  dans  le  prochain  numéro. 

Pâturage.  —  On  fait  parfois  tondre  l’herbe  des  aéro¬ 
dromes  par  des  troupeaux  de  moutons. 

Cette  méthode  est  employée  en  France  sur  certains 
aérodromes  privés  à  Toussus-le-Noble,  à  Villacoublay 
(Morane),  etc.  et  à  l’étranger  (en  Angleterre  notamment) 
sur  quelques  aérodromes  publics. 

Sur  les  aérodromes  privés,  il  y  a  des  heures  où  aucun 
avion  n’est  susceptible  d’atterrir,  et  où  le  troupeau  peut 
paître  sans  danger  au  milieu  du  terrain.  En  temps  ordi¬ 
naire,  il  y  a  toujours  un  coin  de  terrain  où  le  troupeau 
peut  séjourner.  Les  moutons  ne  s’affolent  pas  et  ne  se 
dispersent  pas  au  passage  des  avions.  Ils  restent  au 
contraire  tout  à  fait  groupés  et  comme  ils  sont  très 
visibjes,  les  accidents  ne  sont  guère  à  redouter.  11  n’est 
pas  même  nécessaire  de  les  enfermer  dans  des  parcs 
mobiles  que  l’on  déplace  chaque  jour.  Sur  un  aéro¬ 


drome,  un  troupeau  de  60  moutons  et  plus  peut  aisé¬ 
ment  trouver  sa  nourriture  pendant  la  majeure  partie 
de  l’année,  10  mois  environ.  11  suffit  à  entretenir  l’herbe 
parfaitement  rase  sauf  pendant  quelques  semaines  au 
printemps  où,  l’herbe  poussant  avec  trop  de  rapidité, 
on  est  obligé  de  faucher  une  partie  du  terrain.  Le  sol  est 
fumé  par  le  séjour  des  moutons  et  raffermi  par  leur  pié¬ 
tinement,  de  sorte  qu’il  se  présente  dans  les  meilleures 
conditions  au  point  de  vue  aéronautique. 

Cette  méthode  ne  serait  pas  sans  inconvénient  sur  les 
terrains  maigres  car  les  moutons  arrachent  l’herbe  plus 
qu’ils  ne  la  coupent,  de  sorte  qu’ils  contribueraient  à 
raréfier  le  gazon.  La  race  bovine  n’offre  pas  cet  incon¬ 
vénient.,  mais  il  semble  difficile  d’envisager  son  utili¬ 
sation  pour  des  raisons  de  sécurité. 

Le  pâturage  sera  difficilement  admis  dans  la  partie 
centrale  d’un  aérodrome  public  fréquenté,  mais  il  ne 
semble  pas  impossible  sur  de  larges  bandes  à  la  péri¬ 
phérie  du  terrain. 

Roulage.  —  Le  roulage  est  indispensable  pendant 
l’année  de  l’ensemencement.  Il  favorise  le  taillage  des 
jeunes  pousses  et  le  développement  des  racines.  Pen¬ 
dant  les  années  suivantes,  on  a  parfois  avantage  à  passer 
le  rouleau.  On  rend  ainsi  une  bonne  cohésion  aux  terrains 
légers  soulevés  par  les  gelées  et  l’on  évite  dans  une  cer¬ 
taine  mesure  la  formation  de  touffes  dures  de  dactyle , 
de  fléole,  de  houque,  de  ray-grass.  etc.  Mais  ce  roulage 
n’offrirait  que  des  inconvénients  sur  les  terrains  com¬ 
pacts  où  le  sol  est,  au  contraire,  trop  tassé  et  où  les 
plantes  manquent  plutôt  d’air  pour  se  développer. 

Hersage.  — On  préconise  le  hersage  des  prairies  pour 
plusieurs  raisons  :  pour  enlever  le  feutrage  qui  s’est 
formé  à  la  longue  avec  les  plantes  rampantes,  pour 
détruire  la  mousse  et  les  taupinières. 

Le  feutrage,  s’il  est  nuisible  à  la  production  des  foins, 
est,  au  contraire,  parfois  favorable  à  la  protection  du  sol 
des  aérodromes.  11  11e  sera  à  redouter  que  s’il  risque 
d’étouffer  les  autres  herbes. 

La  mousse  est  un  ennemi  pour  nos  gazons  comme 
pour  les  prairies  et  il  faut  la  détruire. 

Deux  hersages  légers  en  croix  l’arracheront  si  elle 
est  peu  abondante.  On  emploiera  de  préférence  une 
herse  souple  spéciale  pour  prairies,  instrument  léger  à 
dents  indépendantes  les  unes  des  autres  qui,  par  sa  sou¬ 
plesse,  épouse  bien  le  terrain. 

Si  le  moyen  est  insuffisant,  on  répandra  au  printemps, 
avant  la  reprise  de  la  végétation,  4ookg  par  hectare  de 
sulfate  de  fer  neigeux,  qui  fera  périr  la  mousse.  Un  her¬ 
sage  léger  achèvera  de  l’enlever. 

Ces  hersages,  pour  ne  pas  nuire  au  gazon,  devront 
être  faits  au  moment  où  le  sol  est  saturé  d’eau.  Au  besoin, 
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on  les  fera  suivre  d’un  roulage  qui  rechaussera  le  collet 
des  racines. 

L’étaupinage,  lorsqu'il  est  nécessaire,  se  fait  au  prin¬ 
temps.  Ou  éparpille  la  terre  des  taupinières,  soit  à  la  main, 
soit  à  l’aide  d’une  herse  lourde,  renversée,  soit  enfin  à  l’aide 
d’un  étaupinoir,  instrument  qui  participe  de  la  binette 
et  de  la  herse  et  qui  est  tiré  par  un  cheval.  Quand  les 
taupes  sont  très  nombreuses,  les  cultivateurs  les  font 
prendre  par  des  piégeurs  spécialistes.  Ce  moyen  devra 
être  employé  de  temps  à  autre  sur  certains  aérodromes. 

Amélioration  des  gazons  rares.  : —  «  Les  pl antes 
sont  assujetties  aux  mêmes  fonctions  que  l’animal; 
elles  respirent,  elles  boivent,  elles  mangent. 

»  11  n’est,  rien  de  plus  angoissant  pour  un  être  vivant 
que  de  manquer  de  respiration. 

»  Cette  angoisse,  nos  plantes  de  prairies  l’éprouvent 
à  des  degrés  divers;  elles  respirent  mal  dans  les  terres 
humides,  dans  les  terres  couvertes  de  mousse,  dans  les 
sols  trop  compacts. 

»  Assainir  le  sol,  l’aérer  mécaniquement  et  enlever 
la  mousse  à  la  surface,  telles  sont  les  trois  conditions 
primordiales  qui  doivent  toujours  précéder  les  autres 
tentatives  d’amélioration.  » 

(M.  Schribaux,  Entretien  des  prairies.) 

L'enlèvement  de  la  mousse  a  été  examiné  ci-dessus. 
L’assainissement  est  réalisé  par  le  drainage  [voir  n°  71). 

A  la  longue,  le  sol  se  tasse  et  devient  plus  humide 
car,  d’une  part,  il  n’est  plus  capable  d’absorber  autant 
d’eau  que  lorsqu’il  est  bien  ameubli  et,  d’autre  part,  les 
herbes  moins  vigoureuses  en  évaporent  une  moindre 
quantité. 

Si  l’on  ne  veut  pas  avoir  recours  au  défrichement  de  la 
prairie,  on  répandra,  par  hectare,  3oookg  de  chaux, 
i5ookg  de  scories  de  déphosphoration  et  aookg  de  chlo¬ 
rure  de  potassium  afin  de  provoquer  une  recrudescence 
de  végétation  chez  les  bonnes  espèces  et  une  évapo- 
tion  plus  intense.  Ce  palliatif  suffira  souvent. 

Enfin,  l’aération  est  parfaitement  obtenue  lorsqu’on 
exécute  toute  la  gamme  des  travaux  aratoires.  Mais  on  ne 
pourrait  les  entreprendre  facilement  sur  un  aérodrome  en 
exploitation  dont  le  gazon  devient  rare.  On  aura  alors 
recours  à  des  moyens  moins  énergiques. 

On  emploiera  le  régénérateur  de  prairies ,  scarificateur 
à  dents  étroites  qui  creuse  des  raies  profondes  et  très 
étroites  à  intervalles  de  om,  4o  environ.  Son  emploi  est 
délicat  et  devra  être  dirigé  par  un  cultivateur  exercé 
à  ce  genre  de  travail. 

Sursemis.  —  Dans  les  gazons  d’agrément  à  herbe 
courte,  on  améliore  les  gazons  rares  par  des  semis  com¬ 
plémentaires.  On  ensemence  sur  du  terreau  apporté 


spécialement  ou  bien  sur  des  surfaces  soigneusement 
grattées  au  râteau  puis  on  roule  et  l’on  entretient  le  gazon 
qui  pousse  par  des  arrosages,  des  roulages,  etc.  Sans 
emploi  de  terreau,  l’opération  ne  réussit  que  par  temps 
très  humide  et,  même  avec  son  emploi,  les  racines  pénè¬ 
trent  difficilement  dans  un  sol  dur  de  sorte  qu’il  est 
nécessaire,  dans  ce  cas,  de  passer  vigoureusement  le 
râteau  au  préalable.  Cette  opération  est  onéreuse;  elle 
ne  pourra  être  appliquée  sur  des  aérodromes  sauf  sur  des 
surfaces  complètement  dénudées  que  l’on  pourra  traiter 
au  cultivateur  canadien,  à  la  herse  et  au  rouleau,  afin 
de  réaliser  l’ameublissement  et  l’aération  nécessaire. 

Si  des  herbes  subsistent  un  peu  partout,  les  graines 
que  l’on  sèmera  auront  tendance  à  s’attacher  aux  brins 
d’herbe,  au  lieu  de  descendre  jusqu’au  sol,  aussi  faudra-t-il 
éviter  les  jours  pluvieux  et  bien  attendre  l’évaporation 
de  la  rosée.  On  préférera  les  graines  de  trèfle  blanc,  de 
luzerne,  etc.,  graines  rondes  et  denses  qui  pénétreront 
plus  facilement  dans  la  terre. 

Engrais.  —  Les  engrais  n’auront  toute  leur  efficacité 
que  sur  un  sol  assaini  et  aéré  d’autant  plus  que  sur  les 
prairies  ils  restent  en  surface  et  qu’on  laisse  à  la  pluie 
le  soin  de  les  entraîner  dans  le  sol. 

Les  engrais  aîcotés  favorisent  le  développement  des 
légumineuses,  alors  que  les  engrais  potassiques  amé¬ 
liorent  le  développement  des  graminées. 

La  chaux  neutralise  l’acidité  des  vieilles  prairies  et 
permet  au  ferment  nitrique  d’exercer  son  activité.  Elle 
permet  donc  l’utilisation  de  l’azote  organique  toujours  en 
excès  mais  jusqu’alors  inutile,  de  sorte  qu’elle  agit  comme 
un  véritable  engrais.  Sur  un  aérodrome,  on  lui  préférera 
souvent  une  forte  dose  de  scories  de  déphosphoration  qui, 
moins  volumineuse,  jouent  le  même  rôle  et,  de  plus,  ajoutent 
de  l’acide  phosphorique  (dose  i5ookg  à  l’hectare  au  moins). 

Échardonnages  et  destruction  de  la  cuscute.  — 

La  loi  du  24  décembre  1888  autorise  les  Préfets  à  pres¬ 
crire  la  destruction  des  végétaux  nuisibles  et  notamment 
des  chardons  et  de  la  cuscute  sur  tous  les  terrains. 

On  opère  l’échardonnage  au  printemps  à  la  main  avec 
un  échardonnoir ,  bêche  étroite  qui  permet  de  couper  la 
racine  en  profondeur.  A  défaut,  on  fauchera  les  tiges 
avant  maturité  et  on  les  brûlera  pour  éviter  que  les 
graines  très  légères  ne  soient  dispersées  par  le  vent. 

La  cuscute  peut  se  propager  par  les  semences,  par  la 
dissémination  des  graines,  par  les  segments  de  tiges, 
par  les  fumiers,  etc.  La  destruction  de  la  cuscute  est  très 
difficile  étant  donnée  sa  vitalité  extraordinaire.  On 
emploie  le  feu  ou  des  produits  chimiques. 

Les  semences  de  Trèfle,  Luzerne,  Lotier,  Fléole,  etc. 
doivent  être  garanties  décuscutées.  Pour  de  plus  longs 
développements,  voir  «  La  Cuscute »  par  Denaiffe. 

[A  suivre).  M.  THOMAS,  Ingénieur  T.  P.  E. 
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L’Exposition  des  avions  sanitaires 


Le  /  /  !r  Congrès  I  nier  national  de  Médecine  et  de  Chi¬ 
rurgie  Militaires,  qui  s’est  tenu  à  Paris  en  avril,  a  été  l’occa¬ 
sion  d’une  exposition  de  matériel,  où  l’aviation  sanitaire 
tenait  une  place  importante. 

Cette  exposition,  dans  les  jardins  du  Val-de-Grâce, 
groupait  sous  3  Bessonneaux  des  avions  sanitaires  de 
conception  nettement  différentes.  Deux  tendances  sont 
très  nettes  :  d’une  part,  l’avion  d’évacuation  immédiate, 
pouvant  se  poser  très  près  des  lignes  de  front  et  évacuer 
un  blessé  sur  un  parcours  restreint,  en  première  urgence; 
d’autre  part,  l’avion  de  transport  de  blessés,  plus  con¬ 
fortable,  destiné  à  l’évacuation,  sur  une  plus  grande 
distance,  de  blessés  déjà  pansés,  accompagnés  éventuelle¬ 
ment  d’un  infirmier. 

La  première  catégorie  est  représentée  essentiellement 
par  l’avion Hanriot  i4  sanitaire,  qui  a  été  très  remarqué. 
C’est  une  adaptation  du  classique  Hanriot  i  j,  mais  dans 
laquelle,  sans  modifier  les  caractéristiques  d’interchan¬ 
geabilité  des  plans,  ni  les  qualités  de  planement  et  d’atter¬ 
rissage,  on  a  substitué  la  construction  métallique  à. celle 
en  bois.  Douze  avions  de  ce  type  vont  être  incessamment 
livrés  au  Service  de  Santé  du  Maroc  :  ils  sont  destinés  à 
l’évacuation  des  blessés  ou  des  grands  malades  dans  les 
régions  où  les  communications  sont  difficiles  e(  où  l’état 
des  terrains  interdit  l’emploi  des  avions  sanitaires  multi- 
places  à  moteur  puissant.  La  lenteur  d’atterrissage,  la 
facilité  de  manoeuvre  au  sol  et  de  décollage  du  Hanriot  i4 
le  désignaient  pour  cet  usage  :  évacuation  depuis  la  zone 
de  combat  jusqu’au  terrain  d’aviation  où  le  patient  sera 
transféré  sur  avion  plus  puissant;  transport  des  blessés 
de  la  zone  d’opération  aux  centres  chirurgicaux  de 
l’arrière,  sans  terrain  d’aviation  spécialement  préparé 
aux  environs  de  l’hôpital.  En  outre,  avion  et  moteur 
sont  du  type  en  usage  dans  l’Armée,  ce  qui  facilite 
l’approvisionnement  en  rechanges. 

L’aménagement  sanitaire  consiste  essentiellement  en 
une  cabine  pour  un  blessé  couché,  sur  brancard  repliable 
réglementaire.  Le  côté  droit  du  fuselage  s’ouvre  entièrement 
sur  une  longueur  de  2m  en  pivotant  autour  d’une  char¬ 
nière  inférieure.  Cette  large  porte  permet  l’introduction 
facile  du  brancard,  que  l’on  peut  guider  d’autre  part  au 
moyen  d’une  petite  porte  du  côté  opposé.  Des  vitres 
au  niveau  de  la  tête  du  blessé,  de  chaque  côté  ainsi  qu’au- 
dessus,  lui  donnent  la  lumière  et  la  vue.  La  cabine  est 
entièrement  fermée,  pour  éviter  les  courants  d’air  et 
permettre  la  désinfection,  mais  un  souffleur,  commandé 
de  l’intérieur  par  un  volet,  permet  l’aération  de  la  cabine 
pourries  pays  chauds.  Celle-ci  comporte  encore  une 
courroie  de  fixation  du  brancard,  un  aérophone  pour 


permettre  la  communication  entre  le  blessé  el  le  pilote, 
un  support  de  bouteille  Thermos  à  biberon;  un  coffre  à 
bagages.  Enfin  un  dispositif  spécial  de  verrouillage  permet 
au  blessé  d’ouvrir  lui-même  la  porte,  mais  non  sans  pré¬ 
venir,  par  déplacement  d’un  signal,  le  pilote  qui  peut 
ainsi  s’opposer  à  l’ouverture  intempestive  de  la  cabine 
en  vol. 

Le  poste  du  pilote  est  à  l’avant  de  la  cabine,  dans  la 
cellule. 

Le  même  appareil  avec  moteur  Clerget  i3o  HP  ou 


L’avion  Hanriot  14  sanitaire. 

Position  du  blessé  couclié  el  dispositif  d’ouverture  du  fuselage. 


Salaison  120  HP  peut  être  transformé  en  hydravion  par 
la  substitution  de  flotteurs  aux  roues. 

La  maison  Morane-Saulnier  a  exposé  le  dessin  d’un 
pro  jet  d’aménagement  du  même  ordre  pour  monoplan  - 
parasol  8o  HP. 

Les  établissements  Loire  Cour  don- Leseurre  présen¬ 
taient  un  fuselage  aménagé  de  monoplan  type  a3  T.  S.  à 
moteur  Hispano-Suiza  180  HP.  A  vrai  dire,  on  a  plutôt  ici 
un  type  d’avion  sanitaire  intermédiaire,  déjà  relativement 
puissant  et  rapide,  mais  ne  permettant  le  transport  que 
d’un  blessé  couché  ou  assis.  Celui-ci  est  placé  dans  une 
cabine  complètement  close  à  double  paroi  qui  s’ouvre 
sur  le  côté  droit  par  une  porte  à  fermeture  de  sécurité 
et  à  double  battant  donnant  une  entrée  de  im.  55  de 
large.  Des  hublots  donnent  l’éclairage  el  l’aération. 

Sur  le  dessus,  une  porte  à  ouverture  rapide  permet  la 
sortie  du  blessé  en  cas  d’accident.  Le  blessé  peut  rece¬ 
voir  de  l’oxvgène  grâce  à  un  inhalateur  commandé  à 
la  demande  par  le  pilote.  Il  dispose  en  outre  de  deux  bon- 
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teilles  thermos,  d’un 
système  de  couver¬ 
tures  chauffantes 
électriques  alimen-  ' 
tées  par  génératrice 
et  rhéostat.  Un  aéro- 
phone  complète 
l’équipement  ;  il  est 
prévu  des  emplace¬ 
ments  pour  les  baga¬ 
ges  du  pilote  et  du 
patient  ainsi  que 
pour  un  matériel  chi¬ 
rurgical  de  première 
urgence.  Comme 
dans  le  Hanriot ,  le 
pilote  peut  voir  le 
passager  à  travers 
une  vitre.  Avec  un  poids  total  de  970 kg  on  arrive  à  une 
charge  de  291 kg  se  répartissant  en  combustible  :  iiikg  ; 
pilote,  8okg  ;  blessé  et  matériel.  iookg.  Caractéristiques  : 
vitesse,  175  kmh  ;  rayon  d’action  :  2h  3om,  soit  4°° 
à  45okm. 

Les  avions  d’évacuation  sont  représentés  par  un  Bre¬ 
guet  i4  T-bis  Sanitaire  du  type  déjà  connu  et  adopté, 
un  Breguet  19  et  une  maquette  de  fuselage  en  grandeur 
de  Dewoitine. 

L’avion  sanitaire  Breguet  19  est  exactement  sem¬ 
blable  au  biplace  militaire,  mais  avec  une  transformation  de 
structure  et  de  capotage  du  fuselage  pour  permettre 
l’introduction  commode  et  le  placement  de  deux  bran¬ 
cards. 

La  cabine  est  située  en  arrière  du  pilote,  isolée  par  des 
cloisons  métalliques  et  éclairée  par  des  hublots  qui  per¬ 
mettent  l’aération.  Deux 
blessés  couchés  y 
prennent  place  ;  le  pre¬ 
mier  sur  un  brancard- 
gouttière  en  duralumin 
Breguet,  système  Rau- 
villois,  qui  est  mis  en 
place  au  moyen  d’un 
treuil;  le  second  sur  un 
brancard  normal  du  Ser¬ 
vice  de  Santé,  placé  avec 
un  certain  décalage  par 
rapport  au  brancard 
supérieur  pour  dégager 
entièrement  la  tête  et  le 
buste  du  second  blessé. 

L’infirmier  est  assis  à  la 
tête  des  brancards,  avec 


une  armoire  et  des 
appareils  saiiitaires 
à  sa  portée. 

Le  brancard 
Breguet-  Rauvillois 
est  constitué  par  un 
cadre  supérieur  en 
tubes  de  duralumin 
avec  raccords 
d’acier. 

Le  Dewoitine  est 
l’aménagement  du 
t  vpe  D- 1 4  déj  à  décrit 
dans  L' Aéronautique 
a  u  moment  du  Salon. 
La  cabine  en  est 
spacieuse  et  permet 
de  loger  deux  blessés 
couchés  et  un  infirmier,  plus,  éventuelle  ment,  un  blessé  assis. 

Il  faut  ajouter  un  modèle  déjà  ancien  du  bimoteur 
Farrnan  5o  sanitaire  ;  un  projet  de  monoplan  Blériot  106 
sanitaire,  à  moteur  Renault  480  HP,  comprenant  une 
cabine  de  im,9o  de  hauteur  et  im,6o  de  largeur,  où  se 
placent  deux  lits  et  un  infirmier  ;  enfin,  un  projet 
tout  récent  de  Latécoère  L.  A.  T. -20  bimoteur  Lorraine 
pour  le  transport  à  grande  distance  de  blessés  multiples. 

La  cabine  comporte  4  brancards  superposés  deux  à 
deux  et  opposés  bout  à  bout  par  les  pieds.  Un  espace 
de  7ocm  au-dessus  de  chaque  blessé  maintient  l’aisance 
du  mouvement  et  la  facilité  de  pansement  en  vol  par 
l’infirmier.  De  plus,  deux  fauteuils  pliants  capitonnés 
peuvent  recevoir  2  blessés  assis.  Les  brancards  métalliques 
sont  munis  aux  extrémités  de  quatre,  manchons  qui  se 
fixent  par  deux  écrous  et  qui  comportent  chacun  un 

anneau  de  levage,  une 
poignée  de  manœuvre 
verticale,  une  poignée  de 
manœuvre  horizontale, 
une  roue  orientable 
caoutchoutée,  une  pou¬ 
pée  de  fixation.  Les  roues 
viennent  reposer  sur  des 
rails  de  guidage  et  de 
support.  Les  deux  bran¬ 
cards  supérieurs  sont 
hissés  au  moyen  d’un 
treuil  et  de  câbles  prenant 
sur  les  anneaux,  puis,  à 
hauteur  voulue,  sont 
fixés  par  une  broche  el 
accrochés  à  une  suspen¬ 
sion  élastique.  Ch.  D. 


L’avion  Breguet  19  sanitaire. 

Position  des  blessés  couchés  et  de. l'infirmier  assis.  Le  brancard  supérieur  est  du  type 

métallique  Breguet-RauviUois. 


-  -  -  -  -  -  -  // 


Aménagement  du  Latécoère  20  sanitaire. 
\u-dessous,  le  brancard  avec  dispositif  spécial  Latécoère. 
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Arles. 

Informations  d’Aéronautique  marchande 


L’ Aviation  en  Suède. 

Nous  avons  eu,  à  diverses  reprises,  1  occasion  de  signa¬ 
ler  le  réveil  très  intéressant  de  l’Aéronautique  marchande 
en  Suède. 

V  Aérotransport  A.  B.  améliore  le  terrain  de  Bull- 
tofta,  port  aérien  de  Malmô,  et  vient  d’y  recevoir  le 
premier  des  trois  Junkers  trimoteurs  qui  ont  été  montés 
à  Lienhamn,  dans  les  ateliers  de  Y  Aéroindustrie  A.  B. 
Les  dimensions  de  ces  avions  trimoteurs  métalliques, 
2  8  m ,  5o  d’envergure,  obligeront  la  société  à  les  garer  en 
plein  air. 

Les  pilotes  de  Y  Aérotransport  s’entraînent  actuellement 
chez  Junkers ,  à  Furst. 

La  ligne  Malmd- Amsterdam,  avec  escales  à  Copen¬ 
hague  et  Hambourg,  a  été  ouverte  le  i5  mai. 

L’aviation  militaire  suédoise  est  en  relation  avec  la 
maison  Farman  pour  l’achat  de  la  licence  de  son  5oo  HP. 


LE  MOUVEMENT  DU  BOURGET 

Le  mouvement  du  port-avion  du  Bourget  accuse 
pour  le  mois  d'avril  1925  : 

Passagers .  1971 

Messageries .  75  56akg 

Postes .  î38ks 

contre 

Passagers .  892 

Messageries .  47 

Postes .  u5ks 

pour  le  mois  d’avril  1924. 

Le  Iralic  a  donc  plus  que  doublé  en  un  an.  Il  est  a 
croire  que  cette  proportion  se  maintiendra  pendant 
toute  la  saison  active. 
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Les  lignes  australiennes. 

Les  Western  Australian  Airways,  qui  exploitent,  depuis 
3  ans,  les  lignes  d’Australie  occidentale,  entre  Perl  h  et 
Derby,  nous  ont  communiqué  quelques  détails  sur  leur 


La  ville  de  Perth. 


exploitation.  La  ligne,  d’une  longueur  d’environ  a4°okm, 
sera  prochainement  prolongée  jusqu’à  Wyndham,  soit 
un  nouveau  tronçon  de  8ookm. 

Les  avions,  six  Bristol  Tourers ,  moteur  Siddeley  Puma 
24o  HP  et  deux  DH-5oA,  même  moteur,  assurent  le 
transport  du  courrier  et  des  passagers.  Chaque  lettre 


est  surtaxée  à  3  pence  par  demi-once.  La  moyenne  men¬ 
suelle  atteint  18  000  lettres  transportées. 

Les  départs  ont  lieu  de  Perth  le  jeudi  matin,  pour 
arriver  à  Geraldton,  puis  à  Carnarvon  le  soir;  départ  le 
lendemain  pour  Onslow,  Rceburn,  Port 
Hedland,  où  l’on  passe  la  nuit;  après 
escale  à  Broome,  arrivée  à  Derby  le 
samedi  après  midi.  En  sens  inverse, 
le  départ  a  lieu  le  same¬ 
di  après  midi,  et  l’arrivée 
à  Perth  le  mardi  soir. 

Le  prix  est  de  28  £ 
par  passager  pour  le 
trajet  total  et  de  2  sh- 
6  ou  3  sh.  par  livre  pour  les 
messageries. 

Bien  que  le  trajet  soit  en 
grande  partie  tropical, 
l’absence  des  nuages  et  des 
vents  forts,  la  facile  prévi¬ 
sion  des  cyclones,  rendent  l’exploitation  facile.  La  régula¬ 
rité,  au  cours  de  l’année  passée,  a  été  de  100  pour  100, 
les  dépannages  ayant  pu  être  assurés  par  les  avions. 


Le  parcours 
des  IV.  A.  A.  avec  représentation 
de  l’Angleterre  à  l’éclielle. 


Trafic  des  Compagnies  françaises  pendant  le  premier  trimestre  1  P  '2j  ■ 


Nous  donnons  ci-contre  le  tableau 
cl  1 1  trafic  des  Compagnies  françaises 
pendant  le  premier  trimestre  de  1926 
(les  chiffres  entre  parenthèses  sont 
ceux  de  l’année  1924  correspondant  à 
la  même  période). 

L’examen  de  ce  tableau  montre  que 
l’année  1Q20  s’annonce  comme  devant 
être  meilleure  que  la  précédente.  Sur 
Paris-Londres,  augmentation  notable 
des  messageries  transportées.  La  clien¬ 
tèle  de  passagers  étrangers  (  américains 
du  Nord)  n’a  pas  encore  fait  son 
apparition.  Sur  France-Maroc,  le  cour¬ 
rier  postal  s’accroît  sans  cesse,  les 
messageries  également,  le  nombre 
des  passagers  reste  stationnaire,  faute 
de  place  dans  les  avions.  Sur  Paris- 
Constantinople,  le  tronçon  Zurich- 
Prague  n’est  pas  encore  ouvert,  d’où 
activité  ralentie. 


LIGNES 

ET  COMPAGNIES 

cO 

S 

< 

a 

s 

0 

2: 

1 

ÉTAPES 

EFFECTUÉES 

PASSAGERS 

1‘  Étapes’' 

non  compris 

l'équipage 

. 

MESSAGERIES 

(en  kg  étapes) 

POSTES 

(en  kg  étapes) 

Paris-Londres 
(  Air-Union) 

<54  (>37) 

356  (35 1) 

71000  (523 10) 

162  (i5o) 

Paris  -  Bruxelles- 
Amsterdam  (') 

2 

196 

I  IO 

1 1 5 1 7 

56 

Paris-Prague-Cons - 
tantinople-Pragm  - 
Varsovie-Angora 

8 

'79  (i59) 

86  (87) 

12974  1 19016) 

35  (7) 

France-Maroc 

/ 

ij  io  Lfog) 

1  |85  fi  196) 

20626  (  16001  ) 

1 5 1857  (1 io5io> 

Üran-Casab  lança 

0 

0 

i56  (  1 55) 

116  (  188) 

1127  (554) 

5288-  (4oi6) 

Alicante-Oran  ('-) 

I 

97 

I  I 

7  36 

k>85 

\ntibes- Ajaccio 

1 

76  (45) 

— 

110  (45) 

52  (//) 

27  (») 

(9  La  ligne  Paris-Bruxelles-Amsterdam  a  été  suspendue  pendant  le  premier 
semestre  de  1924. 

(2)  La  ligne  Alicante-Oran  par  hydravions  n’a  été  ouverte  que  le  16  mars  1924. 


Le  Gérant  :  E.  Thouzkllieu. 
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Les  expériences  de  vol  à  voile  en  Autriche. 
Le  planeur  Vandale. 


L’aventure  [du 

On  sait  que  le  dirigeable  rigide  #-33,  eonstruit  en  19x9 
et  frère  du  glorieux  /?-34,  a  été  armé  à  nouveau  et  mis  à 
Ja  disposition  du  Comité  d’études  britannique  des  grandes 
lignes  de  dirigeables.  Plusieurs  sorties  intéressantes  ont 
eu  lieu  à  Cardington,  puis  à  Pulham. 

Le  16  avril,  le  R- 33  était  amarré  au  mât  de  Pulham 
par  bon  vent  d’ouest  lorsque,  au  cours  d’une  rafale, 
le  point  d’amarrage  se  rompit.  L’enquête  démontrera 
si  la  rupture  a  commencé  dans  le  dirigeable,  renforcé 
pour  l’amarrage  mais  non  construit  pour  cela,  ou  au 
mât,  qui  est  l’ancien  mât  d’expériences,  certainement 
assez  faible,  établi  à  Pulham  dès  1919. 

Au  moment  de  la  rupture,  20  hommes  se  trouvaient 
à  bord,  dont  le  lieutenant  Booth,  et  un  mécanicien 
échappé  à  la  catastrophe  du  /?-38;  l’approvisionnement 
en  combustible  permettait  de  tenir  48  heures.  La  pointe 
avant  du  ballon  était  complètement  démolie. 


dirigeable  R-33 

Néanmoins,  l’équipage  réduit  et  relativement  inexpé¬ 
rimenté  put,  sous  la  direction  de  l’unique  officier,  se 
rendre  rapidement  maître  du  dirigeable  qui  dériva  vers 
la  mer  du  Nord,  puis  les  environs  d’Amsterdam. 

Remontant  le  vent,  qui  se  calma  à  la  lin  du  voyage, 
le  ballon  regagna  son  aérodrome  de  Pulham  et  atterrit 
sans  incident  le  17,  après  29  heures  d’ascension  dont  27 
au-dessus  de  la  mer. 

Les  photographies  feront  comprendre  l’intérêt  du 
retour  au  point  de  départ  de  ce  ballon  si  gravement 
avarié  :  c’est  la  réédition,  plus  facile,  mais  avec  une  plus 
longue  durée,  du  retour  à  Lakehurst  du  Shenandoah. 
Ce  double  incident  et  cette  double  heureuse  issue  sont, 
des  expériences  tout  en  faveur  de  la  sécurité  des  grands 
rigides  pour  le  transport  aérien.  Elles  n’infirment  pas  les 
succès  que  l’on  doit  attendre  du  mât  d’amarrage  dans 
les  conditions  de  construction  et  d’utilisation  normales. 


Le  reloue  du  7?- 3 3  à  Pulham  ;  l'importance  de  l'avarie  apparaît  nettement. 


-2:58 
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Le  grand  raid  italien. 

Le  commandant  de  Pinedo  a  entrepris  le  grand  raid 
Rome-Me  Ibourne-Tokio-Rome. 

Dès  ses  débuts,  ce  voyage  en  hydravion  a  donné  des 
résultats  remarquables  el  il  importe  d’en  résumer  les 
étapes  : 

Le  9.0  avril,  départ  de  Teslo-Calendo,  sur  le  lae  Majeur, 
pour  Brind  isi.  Après  une  panne  de  réservoir  d’huile, 
à  Pise,  l’hydravion  est  arrivé  le  soir  même  à  Brindisi, 
où  le  mauvais  temps  le  retint  deux  jours. 

Le  9,3  avril,  étape  Brindisi-Leros  (9ookra);  le  2.4,  Leros- 
Alexandrette  (9ookm)  ;  b'  9,5,  Alexandrette-Bagdad  (9ookm)  ; 
le  26,  Bagdad-Bushir  (85okm),  et  le  lendemain  Bushir- 
Bender-A bbas  (700 km). 

Après  diverses  interruptions  le  raid  s’est  poursuivi  et 
le  vaillant  pilote  italien  quittait  le  21  mai  le  terrain  de 
Meroui  en  Birmanie. 

Le  commandant  de  Pinedo,  qui  est  accompagné  du 
mécanicien  Campanelli,  monte  un  hydravion  Saooia, 
à  moteur  Lorraine  /\5o  HP  en  W. 

La  régularité  et  la  longueur  des  étapes  sont  très  intéres¬ 
santes  à  noter. 

En  principe,  le  commandant  de  Pinedo  doit  accom¬ 
plir'  son  raid  en  trois  grandes  sections  qui  sont  :  Brindisi- 
Melbourne,  soit  i3  i4okm  en  27  étapes;  Melbourne- 
Tokio,  18  i4okm  en  18  étapes;  Tokio-Rome  18  75okm 
en  26  étapes. 

Le  raid  portugais. 

Le  raid  du  capitaine  Pinheiro-Coreia,  du  lieutenant 
de  Silva  et  du  mécanicien  Gonveia  a  été  accompli  avec 
succès  sur  avion  lire  guet  i4  moteur  Renault  3oo  HP. 

Partis  de  Lisbonne  le  17  mars  les  aviateurs  portugais 
ont  passé  par  Casablanca,  Agadir,  Cap  Juby,  Villa 
Cisneros,  Port-Etienne,  Saint-Louis,  Dakar  pour  arriver 
le  2  avril  à  Bolama  (Guinée  portugaise),  but  de  leur  expé¬ 
dition. 

Le  trajet  total,  couvert  sans  incident,  est  d’environ 
4o6okm. 

Après  le  raid  Amsterdam- Batavia- 

Les  aviateurs  hollandais  Van  der  Hoop,  Poelmann 
et  le  mécanicien  Van  der  Broek,  qui  ont  accompli  de 
façon  si  remarquable  le  grand  raid  Amsterdam-Batavia 
(ier  octobre-24  novembre),  sont  revenus  de  leur  expédi¬ 
tion.  Ils  ont  été  reçus  à  V Aéro-Club  de  France  le  17  avril 
et  le  lendemain  sont  partis  du  Bourget  pour  rega¬ 
gner  par  avion  la  Hollande  où  ils  ont  été  reçus  le 
18  avril. 


Les  primes  pour  les  records. 

M.  Laurent-Eynac  a  décidé  de  renouveler  pour  1925 
les  primes  aux  constructeurs  français  pour  les  records 
mondiaux  ramenés  en  France  dans  les  conditions  suivantes  : 

Record  de  vitesse  en  avion,  i4o  ooofr  au  constructeur 
de  l’avion,  60  ooofr  à  celui  du  moteur;  record  de  vitesse 
en  hydravion,  100  ooofr  pour  l’hydravion,  5o  ooofr  pour 
le  moteur;  record  de  distance  en  avion,  5o  ooofr  pour 
l’avion,  plus  5o  ooofr  si  le  record  de  durée  est  également 
établi;  70  ooofr  pour  le  moteur,  pour  ces  deux  records; 
record  de  hauteur  en  avion,  2  5  ooofr;  record  de  hauteur 
en  hydravion,  9,5  ooofr;  Coupe  Beaumont,  i5ooofr  pour 
1  avion,  5ooofr  pour  le  moteur,  si  les  records  de  vitesse 
sur  longue  distance  sont  battus  au  cours  de  cette  épreuve. 

Ces  primes  seront  attribuées  même  si  l’avion  ou  le 
moteur  est  fourni  par  l’État. 

Influence  de  V  aviation  sur  F  architecture  navale. 

L’Angleterre  va  lancer  en  1925  deux  cuirassés,  Nelson 
et  Rodney,  qui  représentent  une  innovation  importante 
en  matière  d’architecture  navale.  Construits  selon  les 
règles  de  la  Conférence  de  Washington,  ces  navires  por¬ 
teront  trois  tourelles  triples  de  canons  de  4°"">  lançant 
un  projectile  de  ioookg.  Déplacement  d’au  moins 
37000  tonnes;  vitesse  21  nœuds.  Mais  la  nouveauté,  c’est 
le  groupement  des  tourelles  à  l’avant,  qui  laisse  ainsi  une 
grande  place  disponible  pour  le  lancement  et  l’atterris¬ 
sage  des  avions;  ces  bateaux  ont.  d’ailleurs,  une  largeur 
de  32m,  29  fort  importante.  La  concentration  des 
tourelles  et  du  blockhaus  permet  de  ne  blinder  que 


faiblement  la  moitié  arrière  du  bateau  et  d’utiliser  ainsi 
le  poids  devenu  disponible  au  renforcement  du  pont 
cuirassé  pour  le  mettre  à  l’épreuve  des  bombes  aériennes. 

La  Marine  américaine  prévoit  un  large  emploi  de 
l’aviation,  puisque  indépendamment  de  ses  porte-avions 
elle  aura  dès  le  temps  de  paix  deux  avions  d’observation 
sur  chaque  croiseur  léger,  un  avion  d’observation  et  deux 
de  combat  sur  chaque  navire  de  bataille,  un  avion  de 
combat  sur  certains  torpilleurs  et  un  avion  d’observa¬ 
tion  sur  quelques  sous-marins. 
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Les  records  de  durée  sans  moteur. 

Il  est  intéressant  de  donner  quelques  détails  sur  les 
vois  de  grande  durée  sans  moteur,  —  records  officieux 
des  sergents  Antoine  et  Wernert. 

Le  premier  a  paru  plus  scientifique  que  le  second,  bien 
qu’un  peu  moins  long.  Le  vent  était  moins  fort  lors  de  la 
tentative  d’Antoine  qui,  dans  les  dernières  heures,  a  pu, 
malgré  une  obliquité  très  grande  du  vent  par  rapport  à 
la  crête  et  de  très  mauvais  remous,  réussir  des  essais 
de  vol  d’altitude  à  la  vitesse  économique  et  des  essais 
d’avancée  en  plaine  sans  descendre,  allant  à  la  limite 
extrême  de  la  zone  de  forte  vitesse  d  ascension  du  vent. 


Un  atterrissage  du  sergent  Wernert 
ü u  pied  des  Alpilles,  après  un  vol  à  voile  sur  avion  Hanriot  14. 


Le  sergent  Wernert  a  fait  son  vol  de  911  17111  avec  un 
excès  de  vitesse  relative  rendant  le  vol  moins  élégant, 
mais  plus  facile,  ménageant  davantage  les  forces  du 
pilote  qui  a  continué  dans  l’obscurité  jusqu’à  i8hi7m. 
Malgré  la  nuit,  la  lune  n’étant  pas  assez  haute  pour  éclai¬ 
rer  le  terrain,  la  prise  de  terrain  et  l’atterrissage  ont  été 
parfaits.  C’est  à  leur  second  vol  sérieux  sans  moteur,  seul, 
que  les  deux  sergents  ont  obtenu  ces  résultats. 

A  l’occasion  d’une  récente  réception  des  trois  pi'otes 
à  Y  Aéro-Club,  Thoret  a  exposé  en  une  causerie  l’intérêt 
pratique  du  vol  sans  moteur. 
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Dans  /’ industrie  aéronautique. 

Les  Chantiers  Aéro- Maritimes  de  la  Seine  et  la  Com¬ 
pagnie  Générale  de  Constructions  aéronautiques  ont  résilié 
leurs  accords.  M.  Santoni  reste  administrateur-délégué 
de  cette  dernière  société. 

Une  entente  s’étant  récemment  conclue  entre  les 
Ateliers  et.  Chantiers  de  la  Loire  et  les  Etablissements 
Gourdou-Leseurre,  les  avions  sortant  de  ces  ateliers 
porteront  à  l’avenir  la  désignation  de  Loire  Gourdou- 
Leseurre. 

A  l’ Aéro-Club. 

L’Assemblée  générale  de  Y  Aéro-Club  de  France  s’est 
tenue  le  .>.8  mars.  Réunissant  i/\Y>  personnes  seulement, 
elle  a  adopté  pour  le  Comité  la  liste  des  membres  sortants; 
à  la  place  de  M.  Eiffel,  décédé,  de  MM.  Delebecque  et 
Esnault-Pelterie,  démissionnaires,  elle  a  nommé  MM.  Eu¬ 
gène  Rénaux,  le  colonel  Denain  et  Maurice  Arondel. 

Promotion. 

Le  colonel  Saconney,  directeur  de  Y  Inspection  Tech¬ 
nique  de  V Aéronautique,  a  été  promu  au  grade  de  général. 

Légion  d’honneur. 

Le  marquis  Henri  de  La  Vallette.  dont  on  con¬ 
naît  les  travaux  sur  les  magnétos,  précurseur  de 
l’automobilisme  et  vieil  aéronau te.  l’un  des  fondateurs 
de  Y  Aéro-Club  de  France  ;  M.  Bouille,  de  nationalité 
belge,  qui  dirige  les  services  commerciaux  de  Y  Air  Union , 
et  M.  D.  Lawrence  Santoni  de  nationalité  italienne  dont 
on  connaît  le  rôle  dans  la  construction  des  hydravions, 
administrateur  de  C.  A.  M.  S.,  puis  de  la  Compagnie 
générale  de  Constructions  aéronautiques,  ont  été  pro¬ 
mus  chevaliers  de  la  Légion  d’honneur. 

Mariages. 

Notre  ami  Roger  Lallier,  titulaire  des  trois  brevets 
de  pilote,  et  bibliothécaire  de  Y  Aéro-Club,  a  épousé 
Mlle  Suzanne  Mallet. 

—  M.  Maurice  Le  Sueur,  ingénieur  des  Avions  Michel- 
Wibault,  a  épousé  Mlle  Marguerite  Duparc. 

Téléphones. 

Le  Service  Technique  de  V Aéronautique,  1,  rue  Jeanne- 
d’Arc  à  Issy-les-Moulineaux,  a  désormais  pour  numéros 
de  téléphone  :  Vaugirard  04-22,  o4-23,  04-24. 

Les  numéros  de  l’annexe  de  Chalais-Meudon  et  du  AI  usée 
de  V  Aéronautique  sont:  Vaugirard  o8-55,  o8-56  et  00-79. 
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L’AÉRONAUTIQUE 


Revue  des  Livres 


Jahrbuc/t  fi'tr  Luftaerkehr,  19241  édité  chez  Richard  Pflauin, 

M  unich. 

Dans  cet  almanach,  bien  présenté,  succèdent  à  une  brève  partie 
historique,  un  certain  nombre  d’études  sur  la  navigation  aérienne, 
les  sociétés  de  navigation,  les  aéroports  européens,  l’économie 
des  transports  aériens,  des  statistiques.  Dans  la  partie  technique 
faisant  suite,  nous  relevons  des  articles  sur  les  avions  de  transport 
eu  service,  les  avionnettes,  l’état  actuel  de  la  construction  des 
moteurs,  le  vol  à  voile  comme  élément  d’instruction,  la  T.  S.  F., 
les  moyens  d’éclairage,  l’organisation  du  service  météorologique 
en  Allemagne,  la  phototopographie,  un  long  répertoire  des  ouvrages 
de  droit  en  matière  aéronautique.  Au  total,  un  grand  nombre 
d’études  intéressantes,  présentées  naturellement  d’un  point  de 
vue  essentiellement  national,  mais  quel  ouvrage  échappe  à  pareil 
reproche  ?  Quelques  inexactitudes  dans  l’énumération,  notamment, 
du  matériel  des  Compagnies  françaises. 

Im  /luge  liber  den  Ozean,  édité  par  la  Lichtbild-Buhne , 

à  Berlin. 

Une  brochure,  préfacée  par  M.  Hugo  Eckener,  le  pilote  (pii 
conduisit  un  Zeppelin  en  Amérique,  retraçant  la  carrière,  les 
efforts,  dignes  d’admiration,  du  comte  Zeppelin,  pour  parvenir 
à  la  réalisation  de  ses  ballons  rigides. 

Dcr  Luftverkehr,  par  le  Dr  Walter  Dollfus 
(Geistesleben,  éditeur  ;  Bâle  et  Stuttgart). 

Une  étude  assez  détaillée  sur  les  transports  aériens,  comprenant, 
après  un  bref  historique,  un  bon  exposé  des  conditions  techniques, 
économiques  et  juridiques  de  ce  mode  de  locomotion.  Les  vues  ori¬ 
ginales  sont  assez  rares,  mais  nombreuses  les  références  à  une  abon¬ 
dante  bibliographie;  les  renseignements  statistiques  les  plus 
récents  remontent,  la  plupart,  à  1921  ;  c’est  un  peu  lointain  même 
pour  un  ouvrage  publié  à  la  fin  de  1923,  et,  depuis,  on  a  fait  quelque 
chemin.  Remarques  intéressantes  sur  le  rôle  que  pourrait  jouer  la 


Suisse  dans  l’exploitation  des  sections  de  lignes  de  transport  inter¬ 
nationales  comprises  sur  son  territoire. 

Atlas  des  Aérodromes  et  Terrains  d’atterrissage, 
publié  par  l’ Aéro-Club  de  France  (Blondel  La  Rougery,  éditeur). 

Cet  atlas,  dont  les  deux  premiers  fascicules  ont  paru,  est  une  des 
heureuses  initiatives  de  V Aéro-Club  de  France ,  et  elle  a  été  réalisée 
grâce  à  sa  collaboration  récente  avec  ses  Sociétés  affiliées  et  avec 
le  S.  N.  Aé. 

Il  y  a  bien  encore  quelques  progrès  à  réaliser,  plus  d’uniformité 
dans  la  présentation,  par  exemple,  et  quelques  corrections  néces¬ 
saires  ;  signalons  une  mauvaise  présentation  de  l’Aérodrome 
de  Valenciennes,  mal  situé  par  rapport  à  l’agglomération  et  l’omis¬ 
sion  à  Aulnat  de  la  piste  cimentée,  quelques  manques  de  concor¬ 
dance  entre  les  altitudes  portées  sur  les  figures  et  celles  indiquées 
dans  le  texte.  Ce  recueil  est  indispensable  aux  pilotes  qui  voyagent 
en  France.  Nous  avons  eu  l’occasion  de  l’utiliser  avec  satisfaction 
pendant  le  Concours  de  Tourisme,  comme  nombre  de  nos  cama¬ 
rades.  Cette  publication  sera  tenue  à  jour  et  complétée. 

Ajoutons  qu’il  serait  bon  d’y  faire  figurer  l’adresse,  téléphonique 
ou  autre,  du  secours  médical  le  plus  proche. 

Liste  des  terrains  actuellement  publiés  :  Abbeville,  Ambérieu, 
Pu jaut- Avignon,  Beauvais,  Berck,  Teynac,  Avord,  Salveza-Carcas- 
sonne,  La  Martinerie-Châteauroux,  Mourmelon,  Longvic,  Bron,  Fres- 
caty-Metz,  Courbessac-Nîmes,  Saran-Orléans,  Poix,  Saint-Inglevert, 
Saint-Quentin,  Entzheim-Strasbourg,  Francazals-Toulouse,  Parçay- 
Tours,  Valenciennes,  Villacoublay,  Orly,  Nice,  Romilly,  Istres, 
Marignane,  Rochefort,  Chartres,  Montaudran-Toulouse,  Romo 
rantin,  Nantes,  Angers,  Cherbourg,  Saint-Dizier,  Malzéville-Nancy, 
Aulnat-Clermont,  Pau,  Mulhouse,  Luxeuil,  Le  Bourget,  Bue, 
Toussus,  Amiens,  Le  Crotoy,  Cuers,  Fréjus,  Hyères. 

Livres  reçus. 

Mécanique  théorique  et  appliquée,  par  H.  Desarces 
(Foin,  éditeur). 


L’Aéronautique  au  jour  le  jour  (15  avril- 15  mai  1925) 


16  et  17  avril.  Le  dirigeable  R- 33  s’échappe  du  mât  d’amarrage 
de  Pulham,  dérive  en  Hollande  et  revient  sans  incident  au  bout 
de  29  heures. 

19.  Inauguration  du  phare  aérien  du  Mont- Afrique,  près  Dijon. 

—  Accident  mortel  de  Débain  à  Lavelanet. 

21.  Départ  du  commandant  de  Pinedo  pour  le  raid  Italie-Japon  : 
première  étape  :  Sesto  Calende-Brindisi. 

22  au  24.  Raid  Lakehurst-Bermudes  en  i5  heures  par  le  diri¬ 
geable  Los- Angeles,  puis  retour  à  Lakehurst. 

23.  Thoret,  sur  Hanriot  14,  bat  le  record  de  durée  moteur  arrêté, 
avec  passager  par  3h  3m. 

24.  Le  Congrès  de  Médecine  militaire  visite  le  port  aérien  du 
Bourget. 

- —  Le  lieutenant  Carlier,  sur  Ilaefeti,  moteur  Hispano-Suiza 
180  HP,  bat  le  record  suisse  d’altitude  par  975om. 

2.5.  Départ  du  commandant  Baës  et  du  mécanicien  Gouveda 
pour  le  voyage  Lisbonne-Rome. 

26.  Concours  de  planeurs  réduits  de  l 'Association  française 
Aérienne  à  Saint-Gyr. 

Paris.  — 


29.  Essais  en  vol  de  l’extincteur  Béchard  à  Villacoublay. 

Ier  mai.  Elimination  de  la  coupe  Gordon-Bennett  en  Amérique  : 
Ier,  Van  Oman,  965km;  2e  Honeywell,  890km. 

Raparlier,  sur  Bander,  moteur  Anzani  2,5  HP,  effectue  le 
parcours  Londres-Lympne-Paris-Bruxelles  en  10  heures,  arrêts 
compris. 

Ier  et  2.  Un  hydravion  américain  vole  28  heures  sans  escale. 

3.  Mort  de  Clément  Ader. 

Fête  de  l’ Aéronautique-Club  à  Orly.  Le  cinématographiste 
de  Clairval  est  tué  par  un  avion. 

Le  commandant  de  Pinedo  arrive  à  Chabar  (Bcloutchistan). 

4.  Le  Congrès  Philatéliste  visite  le  Bourget. 

4  et  5.  Le  dirigeable  Los  Angeles  se  rend  de  Lakahurst  à  Porto- 
Rico  en  3i  heures. 

5.  Le  commandant  de  Pinedo  arrive  à  Kurachi  (Indes). 

Fuchs,  sur  planeur  Dessauer,  vole  7h /j 6m  au  meeting  de  vol 

à  voile  de  Rossitten. 

12.  Le  ballon-bouteille  Kola  atterrit  dans  Paris  sans  incidents. 
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L’aviation  française  au  Maroc 

Le  Commandant  Mézergues 


Les  lecteurs  de  L’Aéronautique  suivent  depuis  près  de 
deux  mois  les  récits  de  la  presse  quotidienne  sur  les  durs 
combats  engagés  au  Maroc  contre  les  partisans  d' Abd-FA- 
Krini  et  savent  apprécier  le  magnifique  rôle,  digne  de 
celui  de  la  Grande  guerre,  que  l' Aviation  française  joue 
là-bas  en  prodiguant  ses  efforts  dans  une  zone  montagneuse 
particulièrement  rude. 

Le  37e  régiment,  façonné  par  le  colonel  Cheutin,  dans 
les  combats  des  années  précédentes,  a  dépensé  sans  compter 
ses  escadrilles,  animées  par  la  volonté  de  leur  chef  actuel,  le 
colonel  Armengaud.  Reconnaissances 
dans  les  vallées  du  Rif,  bombarde¬ 
ments  de  rassemblements,  ravitaille¬ 
ments  des  postes  encerclés,  transports 
des  blessés  vers  V arrière,  se  succèdent 
depuis  des  semaines  sans  interrup¬ 
tions  grâce  ci  F  énergie  des  pilotes 
et  à  l'endurance  du  vieux  Breguet- 
Renault,  qui  ne  veut  pas  prendre  sa 
retraite  sans  avoir  montré  une  fois 
de  plus  ce  dont  il  était  capable. 

La  configuration  du  terrain , 
l'audace  des  aviateurs  ont  malheu¬ 
reusement  entraîné  des  pertes  dou¬ 
loureuses  tant  par  le  feu  des 
Riffains  que  par  accident  de  vol. 

Au  nombre  des  disparus,  se  trouve 

le  commandant  Mézergues,  dont  le  seul  nom  évoquera 
parmi  bien  des  lecteurs  les  souvenirs  des  fameux  bom¬ 
bardements  de  la  dernière  guerre ;  il  avait,  en  effet, 
L'Aéronautique.  —  \°  74 


Le  commandant.  Mézergues 
d'honneur 


à  son  actif  119  bombardements  et  7  appareils  ennemis 
abattus. 

Mézergues  était  de  cette  lignée  de  bombardiers, 
dont  beaucoup  ne  sont  plus  là,  qui  participèrent  aux 
grandes  expéditions  dans  les  lignes  allemandes,  prin¬ 
cipalement  à  l'époque  où  les  escadres,  enfin  for¬ 
mées,  attaquèrent  en  masses  compactes  l'ennemi  en  retraite. 

Après  la  guerre  il  se  signala  encore  en  Syrie,  puis  par 
des  raids,  notamment  une  tentative  de  traversée  du  Sahara,, 
qu'il  fit  avec  le  commandant  Vuillemin,  sans  avoir 

la  chance  de  parvenir  comme  ce  der¬ 
nier  à  Tombouctou. 

Au  Maroc,  dès  le  début  de  la  der¬ 
nière  offensive,  il  donna  l'exemple 
à  ses  escadrilles,  volant  sans  répit 
dans  les  fonds  de  vallées  les  plus 
encaissées  sans  souci  des  balles,  qui 
pleuvaienl  sur  lui.  Une  première 
blessure  interrompit  à  peine  son 
élan,  et  il  fallut  une  deuxième  balle 
pour  l'arrêter.  Rentré  à  bout  de 
forces  à  son  terrain  .il  fut  transporté 
ci  Fez,  où,  le  id  mai,  il  s'est  éteint 
dans  F  affliction  générale.  Anus  unis¬ 
sons  dans  un  même  hommage  d'ad¬ 
miration  le  commandant  Mézergues, 
ses  camarades  tombés  au  champ 
et  ceux  qui,  luttant  sans  trêve,  tracent  au  ciel 


marocain  une  page  très  belle  de  l'histoire  de  F  Aviation 
française.  L’Aéronautique. 
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L’ AÉRONAUTIQUE. 


La  navigation  aérienne  au  Sahara 

Par  le  Colonel  ROLLAND 

COMMANDANT  L’AVIATION  D  ALCÉRIE 


L' Aéronautique  a  publié,  dans  son  numéro  de  mai,  un 
article  1res  intéressant  de  M.  Le  Prieur  sur  son  voyage 
au  compas  à  travers  le  Sahara.  Il  prouve,  ce  que  personne 
ne  cherche  à  contester,  que,  même  au  Sahara,  les  instru¬ 
ments  de  navigation  permettent  d’atteindre  le  1ml  fixé. 

De  l’excellence  des  résultats  obtenus,  on  pourrait  cou- 

•* 

dure  et  beaucoup  concluront  (pie  la  navigation  au  com¬ 
pas  doit  être  la  méthode  normale  de  navigation  au  désert 
comme  partout  ailleurs.  Je  vois  là  un  grave  danger  qu’il 
est  de  mon  devoir  de  signaler  pour  éviter  (pie  des 
camarades  mal  renseignés  ne  se  lancent  à  nouveau  dans  des 
voyages  que  je  considère  comme  de  périlleuses  aventures. 

Au  désert,  en  effet,  il  ne  suffit  pas  d’avoir  la  certitude 
d’atteindre  le  but  fixé  et  d’être  à  tout  instant  sur  la  ligne 
droite  qui  joint  le  point  de  départ  au  point  d’arrivée. 

Pour  être  prudent  il  faut,  en  outre,  pouvoir  atterrir 
en  cas  de  panne,  à  proximité  immédiate  de  la  piste  régu¬ 
lièrement  suivie  qui  joint  le  poste  d’où  l’on  vient  au 
poste  où  l’on  va,  car  c’est  par  cette  piste  seulement  que 
peut  venir  du  secours.  Cette  piste,  qui  suit  la  ligne  des 
points  d’eau,  s’écarte  toujours  de  la  ligne  droite.  Navi¬ 
guer  à  la  boussole,  c’est  donc  s’écarter  délibérément  de 
tout  secours  possible  et  s’en  remettre  absolument  à  la 
bonne  tenue  de  son  moteur. 

Sans  doute,  un  équipage  audacieux,  pilotant  un  moteur 
sûr,  peut  accepter  de  tels  risques  comme  il  accepte  ceux 
d’une  navigation  en  mer  avec  un  avion;  mais  la  situa¬ 
tion  n’est  pas  tout  à  fait  la  même.  Qu’un  équipage  se 
lance  au-dessus  de  la  mer  à  ses  risques  et  périls,  c’est  son 
droit,  car  il  est  à  peu  près  le  seul  intéressé.  En  cas  de 
perte,  en  effet,  on  se  borne  à  aviser  les  bateaux  naviguant 
dans  ces  parages  qui  se  contentent  de  fouiller  l’horizon 
ou,  tout  au  plus,  consentent  à  s’écarter  un  peu  de  leur 
route  régulière.  Au  désert  il  n’en  va  pas  de  même.  Un 
avion  perdu ,  cest  la  mobilisation  de  tous  les  postes ,  l’envoi 
de  nombreuses  patrouilles  dans  toutes  les  directions. 

Dans  le  cas  d’un  avion  naviguant  au  compas,  ces 
patrouilles  doivent  poursuivre  leurs  recherches  en  s’écar¬ 
tant  des  pistes  régulières,  c’est-à-dire  en  affrontant  des 
régions  particulièrement  difficiles  dans  un  pays  partout 
inhospitalier  :  ces  recherches  faites  au  hasard  sont,  d’ail¬ 
leurs,  vouées  à  un  insuccès-  certain. 

Les  patrouilles  ainsi  lâchées  par  les  postes  ne  peuvent 
plus  être  rattrapées. 

Si  leur  itinéraire  comporte  plusieurs  mois  de  dépla¬ 
cement,  et  c’est  le  cas  normal,  elles  resteront  dehors  et 
peineront  durement  pendant  des  mois,  même  si  l’avion 


est  retrouvé  par  l’une  d’elles  le  premier  jour  de  recherches. 

A  l'heure  actuelle ,  il  est  sans  doute  des  Sahariens  qui 
cherchent  encore  l'avion  d' Arracharl  et  Lemaître. 

Certes,  les  Sahariens  constituent  un  personnel  d’élite  au 
dévouement  sans  bornes,  mais  c’est  bien  assez  de  leur 
demander  le  travail  considérable  que  représente  pour 
eux  l’organisation  et  la  préparation  du  moindre  voyage 
aérien  au  Sahara,  sans  leur  imposer  de  pénibles  recherches 
qui  peuvent  être  facilement  évitées.  A  leur  demander 
trop  ou  risquerait  de  lasser  les  plus  fermes  dévouements 
et  de  rebuter  les  meilleures  volontés. 

Pour  s’assurer  le  concours  dévoué  des  Sahariens,  sans 
leq  uel  ils  ne  pourraient  rien  faire  au  Sahara,  les’ aviateurs, 
d’où  qu’ils  viennent,  doivent  observer  rigoureusement  les 
règles  de  navigation  que  les  Sahariens  eux-mêmes  ont 
établies  pour  leur  domaine  qu’ils  connaissent  bien  et 
qu’ils  sont  seuls  à  connaître.  Ces  règles  sont  d’ailleurs 
très  simples  :  ne  jamais  perdre  de  vue  les  pistes  qui  ont 
été  tracées  et  jalonnées  par  leurs  soins.  En  cas  de  panne 
gagner  la  piste  et  attendre. 

Dans  ces  conditions,  le  poste  d’arrivée,  ne  voyant  pas 
atterrir  l’avion  à  l’heure  prévue,  prévient  le  poste  de 
départ  par  T.  S.  F.  L’un  et  l’autre  envoient  une  patrouille 
sur  la  piste,  avec  la  certitude  de  trouver  l’équipage  en 
détresse.  Si  l’avion  a  pu  reprendre  l’air  par  ses  propres 
moyens,  comme  il  suit  la  piste,  il  est  certainement  vu, 
par  l’une  des  patrouilles  qui  prévient  l’autre  aü  point  de 
rencontre  et  les  recherches  cessent.  Il  y  a  ainsi  certitude 
de  secours  dans  le  minimum  de  temps  et  avec  le  mini¬ 
mum  de  fatigue. 

Ces  règles  ont  été  établies  après  la  dure  expérience 
de  1920  qui  a  coûté  la  vie  au  général  Laperrine.  Elles  ont 
été  rigoureusement  appliquées  depuis,  et  c’est  grâce  à 
elles  que  l’Aviation  d’Algérie  pendant  5  ans  a  pu  sil¬ 
lonner  le  désert  jusqu’au  Niger  sans  le  moindre  accident 
en  collaboration  intime  avec  le  personnel  des  Affaires 
indigènes  qui  aime  ses  aviateurs  et  facilite  leur  tâche 
dans  toute  la  mesure  du  possible. 

Il  est  de  toute  nécessité  pour  l’avenir  de  l’Aviation  au 
Sahara  que  cette  bonne  entente  ne  soit  pas  troublée.  Four 
cela  il  est  indispensable  que  les  aviateurs  de  la  Métro¬ 
pole  ne  viennent  pas  refaire  à  leur  dépens  et  aux  dépens 
de  tous  une  expérience  réalisée  depuis  longtemps  et  qu'ils 
sachent  bien,  si  le  Sahara  les  attire,  que  c’est  un  domaine 
connu  des  seuls  Sahariens  et  où  il  serait  imprudent  de 
venir  imposer  des  méthodes  excellentes,  d’ailleurs,  en 
d’autres  régions.  Colonel  ROLLAND- 


L  AERONAUTIQUE. 


243 


La  mesure  des  records  d’altitude 

Par  C.  GOURDOU 


Dans  le  miinéro  de  mai  de  L' Aeronautique,  M.  F.  Lind- 
holm  a  présent. é  les  résultats  de  sondages  faits  par  avion. 
Fn  lisant  celle  étude,  des  réflexions  nous  viennent  à 
l’esprit,  que  nous  nous  proposons  d'indiquer. 

Des  précisions  nécessaires.  —  Tout  d’abord  nous 
aimerions  avoir  une  description  sommaire  des  météoro- 
graphes  dont  parle  M.  Lindholm,  une  description  et  aussi 
une  élude  physique;  ou  évalue  le  millimètre  de  mercure, 
le  degré;  un  hygromètre  enregistre  (  humidité,  mesures 
dont  il  serait  intéressant  de  connaître  la  précision. 

Nous  ferons  une  remarque  analogue  à  propos  d’un 
article  paru  dans  UAérophile  du  ier  novembre  igig  où 
M.  Soreau  résumait  un  ensemble  de  mesures  faites  par 
ballon-sonde.  Les  baromètres  enregistreurs  dont  on  s’est 
servi  étaient-ils  insensibles  au  froid,  les  thermomètres 
insensibles  à  la  pression?  Quelle  confiance  pouvait-on 
avoir  dans  leurs  indications  ?  Un  ballon-sonde  monte 
vite;  avec  quel  retard  les  enregistreurs  notent-ils  les  va¬ 
riations  extérieures  ?  Autant  de  questions  non  résolues. 

Aucune  loi  ne  relie  la  température  à  la  pression.  — 

L’altitude  atteinte  par  un  ballon-sonde  ou  un  avion 
dépend  de  1  état  des  couches  atmosphériques  traversées 
depuis  son  départ.  On  l’obtient  donc  par  une  intégration 
fort  ennuyeuse  lorsque  aucune  loi  ne  relie  la  tempéra¬ 
ture  à  la  pression.  Est-ce  cette  loi  que  nous  cherchons? 
Eela  semble,  en  ellet,  être  le  but  des  recherches  et  c’est  la 
conclusion  de  l’article  précité  de  M.  Soreau. 

Grâce  à  cette  loi,  un  baromètre  enregistreur  permet¬ 
trait  d’indiquer  l’altitude  atteinte,  mais  cette  loi,  établie 
sur  la  moyenne  d’un  grand  nombre  d’observations, 
est-elle  applicable  à  une  ascension  isolée  ?  Certaine¬ 
ment  non  :  il  ny  a  pas  de  lui.  Chaque  ascension  a  des 
caractéristiques  différentes  dès  l’origine. 

D’ailleurs,  pour  être  de  notre  avis,  il  sullit  de  jeter 
un  coup  d’œil  sur  le  graphique  ci-contre  de  l’article 
de  M.  Lindholm  :  par  exemple,  à  4ooom,  la  courbe  des 
fréquences  des  températures  est  une  dent  de  scie.  Il 
paraît  bien  peu  vraisemblable  que  les  températures  — i5, 
—  1 8 ,  — a3  soient  atteintes  trois  fois  plus  souvent 
que  —  17,  — 2i,  — 27. 

Le  Service  Technique  de  V Aéronautique  en  France 
admet  que  la  température  décroît  linéairement  avec 
l’altitude.  La  loi  donnée  est,  s  étant  l’altitude  : 

0  =  1  ">  —  0,006")  z 

( voir  Bulletins  n°  26  de  mai  1919,  n°  4  de  mars  1922). 


Ainsi,  c'est  une  droite  qui  représente  la  variation  de  la 
température  (abscisse,  par  exemple),  en  fonction  de 
l'altitude  (ordonnée).  Les  courbes  moyennes  de  variation 
de  la  température 
avec  l’altitude, 
établies  pour 
chaque  saison 
(Teisserenc  de 
Bort  et  professeur 
Gamba),  mon¬ 
trent  que  jusqu’à 
10  000 m  les  va¬ 
riations  de  tem¬ 
pératures  restent 
linéraires.  Il  sullit 
de  voir  le  graphi¬ 
que  mentionné 
ci-contre,  publié 
par  M.  Lindholm, 
pour  se  rendre 
compte  que  la  loi 
ne  peut  être  appli¬ 
quée  à  un  cas 
particulier.  Les 
pourcentages  de 
t  e  m  p  é  r  a  t  u  r  e  s 
froides,  par  exem¬ 
ple,  seraient  les 
mêmes  à  des  alti¬ 
tudes  différentes, 
en  hiver  ;  en  été 
la  loi  semblerait 
mieux  suivie.  De 
nombreux  exem¬ 
ples  montrent  que 
la  loi  ne  peut 
s’appliquer  à  un 
cas  particulier 
(établissement 
des  performances 
des  avions). 

Améliorer  les  lois  moyennes.  —  Dès  lors,  les  son¬ 
dages  ne  peuvent  servir  qu’à  améliorer  les  lois  moyennes 
adoptées  actuellement.  Une  de  ces  lois  étant  choisie, 
l’altitude  d’un  record  est  définie  par  la  pression  finale 
atteinte  qui  détermine  ainsi  la  densité.  On  admet  que  les 
états  intermédiaires  sont  toujours  les  mêmes.  Bien 
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entendu,  ou  ne  parle  plus  d’allitudc  que  pour  traduire  en 
langage  courant  un  résultat  barométrique. 

Précision  des  records  d’altitude.  —  Quelles  erreurs 
amène  cette  façon  de  procéder  ? 

Quelques  petits  calculs  simples,  effectués  sur  les  lois 
moyennes,  montrent  qu’une  variation  de  imm  de  llg  a 


présente  aussi  4°m  de  dénivellation.  Ainsi,  plus  tard,  si  la 
densité  doit  définir  l’ait i l.ude  standard  attei n I  e,  les  enregis¬ 
treurs  devront  permettre  de  lire  le  millimètre  de  llget  le 
degré,  pour  assurer  la  mesure  d’une  altitude  à  ioom  près. 

Les  memes  lois  moyennes  adoptées  permettent  de 
voir  théoriquement  I  influence  de  la  température  sur  le 
résultat.  Prenons  dans  le  Bulletin  S.  I .  Aé.,  n°  4,  de 
mars  iqa  >,  la  figure  ci-dessus;  il  est  facile  de  voir  que  si  la 
température  au  sol  présente  un  écart  de  io°  sur  la  tem¬ 
pérature  standard  i5°,  le  résultat  obtenu  a  i20oom, 
mesuré  parla  pression  seulement,  serait  entaché  dune 
erreur  de  a5om  si  la  loi  de  variation  de  0  était,  juste 
à  i a  ooom.  Aux  environs  de  9000111  l’erreur  serait  nulle. 

On  nous  dit  qu’à  partir  de  12  ooom  environ  0  est  cons¬ 
tant  et  varie  de  l’été  à  l’hiver  de  54  h  57°;  ainsi  la  préci¬ 
sion  serait  plus  grande.  Cette  circonstance  permettrait 
alors  d’évaluer  l’altitude  atteinte  à  i°,  5  jirès,  c’est- 
à-dire  à  6om  près  si  le  barographe  est  exact.  Mais  la 
température  à  12  ooom  est-elle  constante  ?  Il  est  permis 
d’en  douter  aussi.  Les  résultats  publiés  par  M.  Soreau 
dans  V Aérophile  montrent  (pie,  ramenées  à  la  pression  de 
départ  standard  76omm,  les  mesures  de  pression  à  i2ooom 
sont  comprises  entre  i3i  et  i47mm  de  mercure.  En 
négligeant  le  chiffre  isolé  de  i3imm,  on  peut  compter 
entre  i34  et  1 47mm?  c’est-à-dire  que  les  variations  de 
densité,  dues  à  la  température,  amènent  un  écart  de 
7mm  environ  de  part  et  d’autre  de  la  moyenne,  ce  qui 


correspond  à  70  C.  environ  de  pari  et  d’autre  de  la 
moyenne,  [voir  courbe  à  i5ommdu  graphique  ci-dessous). 

Alors  la  densité  apparaît  comme  la  seule  mesure  de 
l’aptitude  d’un  avion  et  d  un  pilote  à  s  élever,  la  traduc¬ 
tion  en  altitude  étant  destinée  à  faire  comprendre  à  tous 
le  résultat.  Le  règlement  de  la  F.  A.  I.  prévoit  un  écart 
de  4oom  entre  deux  records.  Ce  règlement  est  donc  par¬ 
faitement  d’accord  avec  la  discussion  précédente. 

Le  record  de  Callizo.  —  En  ce  qui  concerne  le  record 
de  Callizo,  le  barographe  présentait  au  froid  ( — 5o°) 
un  retard  de  imm  de  llg  environ.  Cette  erreur  désavan- 


V aviation  de  t 'altitude  (  H  ) 

Hes  niveaux  (te  pression  de  4">o,  3oo  et  i3omm  el  de  la  densité  (?)  aux 
mêmes  niveaux  en  fonction  de  la  température  moyenne  de  la  colonne 

d’air  en  dessous. 

tageait  le  pilote.  La  lecture  du  demi- millimètre  de  llg  était 
aisée,  l’appareil  étant  parfaitement  fidèle  et  n’ayant  pas 
de  trace  d’hystérésis.  La  performance  est  donc  exacte  à  5om 
en  moins  près,  si  les  lois  adoptées  sont  exactes,  et  à  a5o 
ou  3oom  près  si  l’on  admet  que  les  pressions  extrêmes 
peuvent  varier  ans  les  limites  des  expériences  citées 
par  M.  Soreau  et  M.  Lindholm.  C.  GOURDOU. 
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L’avion  marin  Levasseur. 


Le  concours  des  avions  marins  de  Saint-Raphaël 


Le  concours  des  Avions  marins  de  Sainl -Raphaël 
s’est  terminé  dans  le  courant  de  mai;  comme  aucun  des 
concurrents  admis  au  concours  n'a  pu  terminer  dans  les 
délais  la  série  des  épreuves  obligatoires,  le  jury  a  décidé 
que  les  appareils  continueraient  leurs  essais  et  qu’il  ne 
saurait  être  pris  de  décision  avant  l’achèvement  de 
ceux-ci.  Toutefois  il  paraît  d’un  haut  intérêt  de  signaler, 
d’ores  et  déjà,  les  résultats  acquis  et  de  souligner  ce 
fait  que  le  problème  de  l’avion  marin  est  en  bonne  voie 
de  réalisation.  Ce  type,  du  moins  pour  la  catégorie  des 
petits  et  moyens  appareils,  semble  parfaitement  défini; 
sa  mise  au  point  demande  bien  quelques  légères  amélio¬ 
rai  ions,  mais  elles  seront  réalisées  à  très  bref  délai. 

Le  règlement. 

Les  caractéristiques  imposées  aux  avions  engagés 
étaient  les  suivantes  ; 

-Construction  en  bois  et  acier,  l’emploi  du  duralumin 
étant  formellement  proscrit  par  suite  de  l’utilisation 
marine  des  appareils.  On  sait,  en  effet,  (pie  les  alliages 
el  les  métaux  légers  sont  rapidement  détériorés  sous 
l’action  de  l’eau  de  mer  et  des  vapeurs  salines. 

Les  appareils  présentés  devaient  être  munis  d’une 
crosse  spéciale  pour  l’atterrissage  freiné  sur  plate-forme 
ainsi  que  de  dispositifs  de  remorquage  et  de  hissage, 
enfin  leur  envergure  était  limitée  à  i3m  par  suite  des  exi¬ 
gences  inhérentes  à  leur  emploi  sur  navires  porte-avions. 


—  L’équipement  et  l’armement  étaient  ceux /les  appa¬ 
reils  de  chasse  de  cette  catégorie,  soit  a  mitrailleuses 
fixes  tirant  dans  l’axe,  a  mitrailleuses  mobiles  sur  tou¬ 
relle  et  3oo  cartouches  par  arme. 

—  Le  poids  de  combustible  devait  permettre  a  heures 
et  demie  de  vol  à  pleine  puissance;  le  poids  utile  em¬ 
porté  était  fixé  à  35ok£i. 

—  Les  appareils  présentés  devaient,  en  outre,  satisfaire 
aux  épreuves  éliminatoires  exigées  par  le  Règlement 
du  Concours.  Celles-ci  comportaient  un  essai  de  flotta¬ 
bilité  en  charge  et  la  réalisation  des  performances  de 
mont ée  et  de  vitesse  suivantes  :  Montée  à  6ooom  en  moins  de 
jo  minutes  el  vitesse  à  5oom  supérieure  à  aookmh.  De  plus, 
les  appareils  avaient  à  exécuter  toute ,une  série  d’acrobaties. 

Les  épreuves  exigées  étaient  donc  particulièrement 
sévères  par  suite  de  la  charge  utile  imposée,  des  poids 
supplémentaires  consacrés  au  dispositif  d  accrochage 
sur  porte-avions  et  au  système  flotteur.  Enfin  la  réali¬ 
sation  de  ces  prototypes  comportait  des  délais  impératifs 
<‘l  très  réduits. 

Les  appareils. 

Au  cours  des  éliminatoires,  les  appareils  des  maisons 
Blériot  et  Nieuport,  dont  nous  donnons  plus  loin  la  pho¬ 
tographie,  ne  purent  satisfaire  aux  conditions  qui  avaient 
été  imposées  et.  deux  appareils  seulement  restèrent  en 
présence  ;  le  1  ilhers  (pilote  Descamps)  et  le  Levasseur 
(pilote  Douchy). 
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Ces  derniers  poursuivent  actuellement  avec  des  for- 
lunes  diverses  la  série  des  essais  et  subissent  les  modifi¬ 
cations  révélées  nécessaires;  en  voici  les  caractéristiques 
générales  : 


Le  Ni  eu  PO  RT  marin. 


Villiers.  —  Un  appareil  était  équipé  avec  moteur 
ïlispano- Suiza  f5o  IIP;  un  second  appareil  était  muni 
d’un  moteur  Lorraine  45o  IIP.  Envergure  :  i3m ;  longueur  : 
Qm,  3o5  ;  hauteur  :  3m,  80;  surface  :  4om2;  poids  à  vide  : 
ia.56kg;  charge  militaire  :  65ok";  poids  total  en  charge  : 
ipo6kg;  poids  par  cheval  :  4kg;  •  poids  par  mètre  carré  : 
47kg>5.  . 

La  cellule  est  du  type  sesquiplan.  Le  fuselage,  léger, 
formant  coque,  esl  étanche  sur  toute  sa  longueur;  le 
lond,  très  amorti,  est  en  contreplaqué  de  bouleau;  les 
couples,  lisses,  quilles  soûl  en  frêne.  Le  train  d’amerris¬ 
sage  est  relevable  vers  l’avant;  il  peut  être  également 
largué. 

Levasseur.  —  Equipé  avec  moteur  ïlispano- Suiza 
45o  IIP.  Envergure  :  iam,  88  4  ;  longueur  :  8m,  5o;  hau- 


Le  Blériot  marin. 


teur  :  3m,  io,  surface  :  3 7 m 2 ;  poids  à  vide  :  i376kg; 
charge  militaire  :  65okg;  poids  total  en  charge  :  ao>.t>kg: 
poids  au  cheval  :  4kg>  3;  poids  au  mètre  carré  :  5jkg. 

La  cellule  est  du  type  sesquiplan  avec  attache  de 


haubannage  inférieur  sur  un  pylône  indépendant  du 
train  d’atterrissage.  Les  ailes  ne  présentent  aucun  dièdre. 
Le  fuselage  esl  construit  en  bois  collé  sans  haubannage 
funiculaire.  La  coque  étanche  est  constituée  par  des 
cloisons  en  contreplaqué  d  acajou  réunies  à  une  quille 
de  lond  en  frêne.  Les  deux  longerons  inférieurs  du  fuse- 
lage  servent  d’appuis  aux  cloisons  el  formenl  aussi 
quilles  d  angles.  Le  fond,  en  contreplaqué  de  bouleau, 
forme  un  dièdre  maximum  de  1  fo°  dans  la  partie  cen¬ 
trale.  Le  train  d’atterrissage  esl  larguable  avec  svstème 
de  décl  anchement  concentré  en  un  point.  Visibilité  très 
bonne,  notamment  vers  l’avant.  Maniabilité  remarquable. 
Sa  contraction  très  robuste,  analogue  à  celle  des  appareils 


Le  Villieiîs  marin. 


marins  Iriplaces  Levasseur,  lui  a  permis  d'effectuer  sans 
avaries  l’épreuve  particulièrement  délicate  de  l’amerris¬ 
sage. 

Les  essais. 

Admis  à  participer  au  Concours  les  avions  \  illiers 
et  Levasseur  furent  pris  en  main  par  des  pilotes  de  la 
Marine  pour  effectuer  la ‘série  d’épreuves  constituant  le 
concours  proprement  dit.  Ces  essais  comportaient  la 
détermination  du  plafond  et  des  performances  de  vitesses 
maxima  et  minima  aux  diverses  altitudes;  des  exercices 
de  vols  de  groupe  et  de  combats  aériens;  des  essais 


L’AÉRONAUTIQUE 


247 


d'utilisation  sur  porte-avions  et  des  amerrissages  dans 
diverses  conditions  de  charge  cl  de  mer. 

Les  meilleures  performances  réussies  par  ces  appareils 
furent  les  suivantes;  elles  ne  sauraient  être  comparées 
sans  tenir  compte  des  di  lîére  n  ces  de  poids  de  cons  I  ru  et  ion, 
el  conséquemment  de  robustesse. 

I  H tiers.  Levasseur. 

Montée  ù  (iooo™  : 

■28  minutes,  3o  secondes.  37  minutes. 

(Piloté  par  Descamps.)  (Piloté  par  Doucliv.) 

Vitesse  maximum  au  sol  : 

•i\'i  km,  h.  2i  f  km/h. 

(Piloté  par  le  lieutenant  de  (Piloté  par  le  lieutenant  de 

vaisseau  Pellet ier-Doisy. )  vaisseau  Pelletier-Doisy.  ) 

Ecart  dé  vitesse  : 

(3o  km.  120  km. 

(  Piloté  per  le  lieutenant  de  (  Piloté  par  le  lieutenant  de 
vaisseau  Eenoir.)  vaisseau  Lenoir. ) 

Au  point  de  vue  de  la  maniabilité,  du  vol  de  groupe  et 
du  combat  aérien,  ces  deux  appareils  se  révélèrent 
bien  adaptés  à  leur  rôle  d’avion  de  chasse.  Leurs  essais 
d’utilisation  sur  porte-avions  comportèrent  une  série 
d’accrochages  freinés  sur  plate-forme,  très  brillamment 
réussis  par  le  lieutenant  de  vaisseau  Lenoir,  malgré  les 
difficultés  inhérentes  à  des  appareils  de  ce  poids. 

Les  appareils  furent  amerris  ensuite  par  le  lieutenant 
de  vaisseau  Pelletier-Doisy,  qui  avait  effectué  aupara¬ 
vant  leurs  essais  de  montée  et  de  vitesse. 

A  la  suite  de  ces  épreuves,  quelques  modifications 
judicieuses,  actuellement  en  voie  d’achèvement,  lurent 
apportées  aux  avions  marins,  qui  permettront  de  leur 
donner,  sans  nul  doute,  toutes  les  qualités  marines  qu  d 
leur  faut  posséder. 


Résultats. 

Les  résultats  du  Concours  montrèrent  surtout  que  les 
sacrifices  des  qualités  aériennes,  que  doit  consentir 
l'avion  terrestre  pour  être  transformé  en  «  marin  »,  sont 
de  faible  importance.  Les  avions  reçus  au  Concours  : 
\  illiers,  et  Levasseur  ont  prouvé  qu’ils  possédaient  les 
mêmes  qualités  de  vol,  de  maniabilité  et  d’acrobatie 


que  les  terrestres  de  même  catégorie;  les  performances 
réalisées  sont  du  même  ordre.  En  outre  l’avion  marin, 
qui  a  la  possibilité  de  larguer  son  train,  peut  s’en  défaire 
—  en  particulier  au  cours  d’un  combat  —  et  gagner  en 
finesse,  donc  en  vitesse,  et  en  montée. 

La  mise  au  point  de  ce  type  récent  d’appareil  est  donc 
en  voie  immédiate  de  réalisation  et  l’on  peut  penser 
(pie  son  emploi  par  la  Marine  sera  envisagé,  de  plus  en 
plus,  comme  intermédiaire  obligatoire  entre  le  ter¬ 
restre  pur  et  l’hydravion. 


Le  trimoteur 


Le  nouvel  avion  de  transport 
moteur  Junkers  a  effectué  avec 
succès  ses  premiers  vols  à  Zurich 
et,  notamment,  le  trajet  Zurich- 
Leipzig  avec  7  passagers. 

Cet  appareil,  type  6-23,  dérive 
du  F-io  bien  connu  :  il  est  à 
ailes  métalliques  surbaissées,  sui¬ 
vant  le  mode  classique  (b1  Junkers. 

Un  moteur  200  IIP,  au  nez  du  fuse¬ 
lage;  les  deux  autres,  Mercedes  160  MP, 

O  7  * 


Junkers 


latéralement,  à  l’intérieur  et  au- 
dessus  de  l’aile. 

Poste  de  pilotage  double,  cnbi  11e  de 
passagers  à  10  ou  12  places,  mesu¬ 
rant  4m,  Ôo  de  long,  im,  5o  de  large 
et  im,  90  de  haut;  lavatory;  à  l’ar¬ 
rière,  soute  à  bagage  et  à  poste. 

C  aractér  istiques  :  envergure, 

28™  5o;  longueur,  i5m,io  hauteur, 
4m,  20.  Poids  utile,  2000kg;  vitesse  com¬ 
merciale,  i5okmh;  rayon  d’action,  iaoo^*11. 
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Le  rallye  de  P  Aéro-Club  d’Auvergne 

Notre  collaborateur  Charles  l)oll fus  avait  participé  au  rallye  avec  Roques.  Lue  panne  de  moteur  les  contraignit  à 
atterrir  et  V avion  capota  brutalement.  Le  pilote  eut  peu  de  chose  ;  notre  ami  s'en  tira  avec  quelques  contusions  et  fractures 
sans  gravité ,  heureusement.  Il  est  -sorti,  quelques  jours  après  de  V hôpital,  plus  allant  que  jamais. 

M.  A.  Sauzet ,  qui  fut ,  croyons-nous.  L  initiateur  à  /’Aéro-Club  d’Auvergne  du  rallye  aérien,  a  bien  voulu  nous 

communiquer  les  rensei gnements  utilisés  dans  cet  article.  L’Aéronautique. 


Ce  fut  une  très  belle  épreuve,  bien  conduite  de  bout  eu 
bout  et  qui  fait  le  plus  grand  honneur  à  son  organisateur 
Gilbert  Sardier,  président  de  t  Aéro-Club  d' Auvergne. 

La  course 
lement  un  r« 

qu’elle  devait  être  plus  une 
manifestation  de  tourisme 
aérien  ouverte  à  de  multiples 
concurrents  qu’une  lutte  très 
serrée  dans  le  cadre  d’une 
formule  tendant  à  mettre  en 
lumière  quelque  progrès  tech¬ 
nique.  Cette  formule,  dont 
nous  avons  déjàentretenu  nos 
lecteurs  en  passant  en  revue(') 
les  principales  épreuves  de 
l’année,  était  simple  et  large  : 
le  classement  était  fait  par 
points,  calculés  en  divisant  le 
carré  de  la  distance  parcou¬ 
rue  par  la  puissance  par  per¬ 
sonne  à  bord;  de  la  sorte,  un 
avion  puissant  pouvait  rat¬ 
traper  sa  dépense  de  chevaux 
en  effectuant  un  parcours 
suffisamment  Ion». 

o 

Nous  souhaiterions,  toute¬ 
fois,  qu’une  formule  permît 
à  l’avenir,  sans  trop  de  eom* 
plication,  de  tenir  compte  de 
la  puissance  effective  utilisée, 
car  les  conditions  primor¬ 
diales  à  réaliser  en  aviation 
de  tourisme  sont  la  sécurité 
et  l’économie  ou,  ce  qui  re¬ 
vient  au  même,  l’endurance 
du  moteur,  qui  dépendent 
pour  une  large  part  de  l’emploi  modéré  des  réserves 
d’énergie  de  celui-ci. 

Chaque  concurrent  disposait  de  six  heures  pour  accom¬ 
plir  son  parcours  et  toutes  les  arrivées  devaient  se  faire  à 
Aulnat  dans  un  délai  donné  sous  peine  de  pénalisation, 


t1)  L' Aéronautique,  n°  71. 


heureuse  et  nouvelle  formule  qui  était  intéressante  tant 
pour  les  spectateurs  que  pour  les  voyageurs. 

De  Villacoublay,  Orly.  Angers,  Lyon,  Bordeaux,  Mar¬ 
seille,  4o  appareils  s’élevèrent 
en  la  matinée  du  3i  mai,  dans 
un  ciel,  sinon  propice,  tout 
au  moins  suffisant  par  en¬ 
droits  et  les  arrivées  se  succé¬ 
dèrent  bientôt  dans  la  soirée 
à  Aulnat. 

Voici  le  classement  : 
Lronval  sur  Mora-ne- Saul- 
mer,  type  5o  de  série  (appa¬ 
reil  du  Concours  d’avions  de 
tourisme  de  1924),  Salaison 
i  20  I  I  B,  2  passagers,  87Ôkm,5  ; 
19  1  j <S  points  ; 

Coste  sur  berline  Spad , 
Salaison  2 6 a  I  I  B,  5  passagers, 
points  ; 

Pelletier  Doisy  sur  Morane- 
Saulnier ,  type  45,  Clerget 
i3o  HP,  2  passagers,  Sj6km; 
i5  3i5  points; 

Van  Laèresur Caudron  1 27, 
Rhône  80  HP,  8491  points. 

Viennent  ensuite  : 
aeglen,  Mills,  Philippe, 
Robert  Morane,  Moutonnier, 
Bayllot,  du  Charmel,  Corne- 
mont,  Bécheler,  Roulin,  Pau- 
mier,  Bajac,  Lafond  et  Min- 
gler,  Prou,  Polidori,  Derrey, 
Darroman,  Amans,  Bastier, 
Pinot,  Marçais,  Brabant  et 
Lassoudry.  Après  la  fer¬ 
meture  du  contrôle  arrivèrent  Verdurand  et  Mellet. 

Fronval  fit  un  intéressant  parcours  :  parti  de  Villa¬ 
coublay,  il  se  rendit  à  Châteauroux,  rentra,  repartit  pour 
le  même  endroit,  puis  pour  Avord  et  Aulnat;  876km  en 
6h  i5m. 

Il  y  eut  malheureusement  à  déplorer  un  accident  mortel  : 
le  jeune  pilote  Bellencourt  fit  une  chute  fatale  au  départ 


était  essentiel- 
dlye;  c’est  dire 
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Le  Morane  type  50,  Salmson  120  HP  de  Fronval. 


d’Orly.  D’autre  part,  9  appareils  restèrent  en  panne, 
celui  notamment  que  pilotait  Roques  accompagné  de 
notre  collaborateur  Charles  Dollfus  :  une  panne  de  mo¬ 
teur  les  obligea  à  atterrir  en  un  mauvais  terrant  où  l’es- 
sien  se  rompit,  déterminant  un  capotage  assez  brutal. 

Dans  le  courant  de  la  journée  un  Goliath  du  S.  I .  Aé., 
piloté  par  le  lieutenant  Jour,  ayant  à  son  bord  le  com¬ 
mandant  Franck,  arriva  à  Aulnat  de  Villacoublay  après 
avoir  utilisé  sur  le  parcours  avec  succès,  paraît-il,  le  sta¬ 
bilisateur  automatique  Mazade. 

Le  lendemain,  brillant  meeting,  course  de  vitesse  han¬ 
dicap  (it,r  et  2e  Fronval  et  Robert  Morane  sur  Morane- 
Saulnier,  dont  la  marque  s’est,  dans  l’ensemble  des  deux 
journées,  créé  un  joli  succès),  descentes  en  parachute, 
course  handicap,  vols  d’avions  liés,  essais  en  vol  de  l’ex¬ 
tincteur  Béchard  et  belle  arrivée  de  l’escadrille  italienne 
de  Ferrarin  et  Brack  Papa;  exercices  acrobatiques  par 
Fronval,  Thiery  et  tous  les  as  réunis  sur  le  terrain. 
Donnons  une  mention  particulière  à  Paumier,  qui  vint 
poser  délicatement  par  deux  fois  son  amphibie  sur  les 
eaux  du  lac  d’Aydat,  établissant  ainsi  le  nouveau  record 
original  de  l’altitude  d’amerrissage  ! 

La  variété  des  appareils,  avions  de  grand  sport,  berline 
de  transport,  avions  de  tourisme,  Breguet  XIV ,  a  été 
très  remarqués. 

Il  faut  signaler  aussi  que  le  rallye  a  été,  pour  les  pilotes 
des  Centres  d' Entraînement ,  la  première  occasion  de 
montrer  qu’ils  sont  parfaitement  capables  de  voyager  et 
d’emmener  des  passagers  :  c’est  un  entraînement  des  plus 
fructueux,  qui  confirme  précisément  les  vœux  souvent 
émis  par  Sardier. 


Au  total  les  avions  classés  ont  couvert  quelque  douze 
mille  kilomètres,  avec  soixante-cinq  personnes  à  bord, 
dont  de  nombreux  passagers  amateurs,  le  tourisme  aérien 
s’est  ainsi  affirmé  solidement.  De  plus,  les  pilotes  ont,  en 
majorité,  observé  les  itinéraires  qu’ils  s’étaient  fixés 
d’avance. 

De  cette  belle  épreuve  une  conclusion  nous  paraît  se 
dégager,  vérité  d  auiourd  hui,  smon  de  demain,  c  est 
d’abord  que  les  avionnettes  peuvent  bien  difficilement 
exécuter  un  tel  parcours;  ces  appareils,  convenons-en, 
comme  d’ailleurs  un  certain  nombre  des  petits  avions  qui 
les  dominent  de  peu  en  puissance,  sont  encore  bien  in¬ 
suffisants  et  tant  que  leur  légèreté  ne  sera  pas  obtenue  par 
la  simplicité  même  de  construction,  on  sacrifiera  les  clé¬ 
ments  qui  procurent  une  sécurité  normale.  11  faut,  pour 
se  lancer  sur  la  campagne  un  matériel  robuste,  un  atter- 
nsseur  sérieux,  un  peu  de  bois  a  casser  devant  le  pilote, 
des  moteurs  solidement  assujettis  et  un  minimum  d  ac¬ 
cessoires;  un  coureur  cycliste  ne  se  lancerait  pas  sur  le 
'Pour  de  France  avec  une  bicyclette  de  piste.  Constatons 
encore  que,  parmi  les  vainqueurs,  il  n  est  pas  apparu 
d’avions  nouveaux;  tous  ceux  qui  se  sont  classés  sont 
d’honnêtes  appareils  connus  depuis  longtemps  et  conçus, 
la  plupart,  pour  une  ut  disat  ion  toute  autre.  Pour  ces  raisons 
ce  serait,  à  notre  avis,  une  erreur  de  comparer,  comme 
on  l’a  fait,  le  rallye  aux  circuits  des  airs  allemands. 

Le  bilan  technique  est  donc  mince,  mais  les  organisa¬ 
teurs  voulaient  une  manifestation  de  propagande  et  de 
tourisme  à  la  fois  :  ils  ont  réussi  du  premier  coup,  plei¬ 
nement  réussi  avec  une  épreuve  que  nous  souhaitons  de 
voir  se  renouveler  l’an  prochain. 
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L' avionnette  Mercedes-Daimler  L-21. 

Ce  monoplan  a  remporté  la  première  place  dans  la  catégorie  des  appareils  de  plus  petite  puissance.  Il  est  équipé  avec  deux  moteurs  Daimler  19  111*. 

Noter  l'accouplement  des  ailerons  de  bord  de  fuite  avec  les  ailerons  de  bout  d’aile. 


Les  Circuits  des  airs  allemands 


Du  3x  mai  au  10  juin  se  sont  déroulées  les  épreuves  des 
«  Circuits  des  airs  »,  qui  feront  date  dans  la  renaissance 
de  l’industrie  aéronautique  allemande;  on  ne  saurait 
en  France  donner  trop  d’attention  à  cette  manifesta¬ 
tion  technique  et  de  pro¬ 
pagande,  l’une  des  plus 
importantes  de  l’année. 


Le  règlement. 

Le  règlement,  assez  com¬ 
plexe,  des  circuits  des  airs, 
comportait  les  règles  d’attri¬ 
bution  des  prix  de  l’Air 
et  Boelke,  pour  les  avions 
et  Riehtofïen,  pour  les  mo¬ 
teurs.  Les  appareils  étaient 
classés  en  trois  catégories 
A,  B,  C,  selon  que  leur  puis¬ 
sance  était  inférieure  à  4o, 
80  ou  120  HP,  puissance 
mesurée  au  frein  sur  le 
moyeu  à  plein  gaz  et  au 
régime  nominal.  Un  nombre 
important  d’engagements 
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avait  été  réuni  :  29,  33  et  27  dans  les  catégories  ci-dessus. 

Les  pilotes  avaient  toute  facilité  de  faire  des  escales, 
de  changer  des  pièces  d’avion  et  de  moteur,  mais  avec 
pénalisation;  le  changement  du  pilote  ou  du  moteur 

était  admis. 

Cinq  circuits,  passant  par 
Berlin,  avaient  été  tracés  à 
travers  l’Allemagne,  chacun 
d’une  longueur  d’environ 
ioookm;  sur  chaque  circuit, 
deux  escales  étaient  obliga- 
toires. 

La  formule  de  classement, 
reposant  sur  la  mesure  d’un 
kilométrage  fictif,  déduit  du 
kilométrage  contrôlé  et  des 
pénalisations,  était  la  sui¬ 
vante  : 

W  =(G  —  S)//n, 

où  G  est  le  nombre  de  kilo¬ 
mètres  parcourus  ;  S  le  total, 
évalué  en  kilomètres,  des 
pénalisations  résultant  du 
changement  des  pièces  de 
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l’avion;  /  et  m  des  coefficients  relatifs  an  changement  do, 
pilote  et  de  moteur 

f  =  n  avec  A  =  Ft  -+-  o,g  F2  4-  0.8  F;j, 

(  J 

F,,  F2,  F 3  étant,  rangées  par  valeurs  décroissantes,  les 
distances  parcourues  avec  les  différents  pilotes  de  l’ap- 


derrière  un  obstacle  de  même  hauteur,  consommation 
et  charge  enlevée. 

Le  concours  pour  l’achat  d’avions  de  tourisme,  que  se 
proposait  de  faire  l’ Aéro-Club  d'A  llemagne,  concernait 
la  catégorie  des  avions  de  transport  d’une  puissance  infé¬ 
rieure  à  70  HP.  susceptibles  d’emmener  un  passager  et 


Quelques-uns  des  appareils  les  plus  originaux  des  Circuits  des  airs. 

En  haut  à  gauche,  le  monoplan  Udet  U- 8,  moteur  Siemens  100  HP;  construction  bois  et  duralumin;  poids  par  mètre  carré,  47bg»7»  poids  par 
cheval,  8k*,o;  vitesse,  i7okmh;  plafond,  34ooœ.  —  A  droite,  le  monoplan  triplace  Junkers  A-16,  moteur  Siemens  70  HP;  construction  en  duralumin  ; 
poids  par  mètre  carré,  45k*;  poids  par  cheval.  1  ik«;  vitesse,  i5okmh;  plafond1,  aôoo™.  —  En  dessous,  le  monoplan  Udet  t/-7,  moteur  Douglas  18  HP: 
construction  bois  et  duralumin;  poids  par  mètre  carré,  3oks,S;  poids  par  cheval,  i4kg,5;  vitesse,  i2okœh;  plafond.  32oon\  —  A  droite,  le  biplace 
Junkers  7’-26  D,  moteur  Junkers  L- 1  a  60  HP;  construction  en  duralumin;  poids  par  mètre  carré,  a4kg;  poids  par  cheval,  i3ks,4;  vitesse,  ri5ko,h; 
plafond,  a5oom.  —  En  bas,  le  monoplan  Dietrich  D-P-V/I  a,  moteur  Siemens  55  HP.  —  À  droite,  le  biplace  Albatros  L- 59/60;  construction  bois 
et  contreplaqué;  moteur  Siemens  55  ou  80  HP,  suivant  le  type;  poids  par  mètre  carré,  48kg,  5  à  6ok;;  poids  par  cheval,  8k»,i  à  7kg,5;  vitesse, 

i5o-i65km1’;  plafond,  3ooo“;  rayon  d’action,  5:>5  a  4°okm;  montée  à  moo",  en  9  ou  8  minutes. 


1> 

pareil;  de  même  pour  les  moteurs  :  M  =  <  F  étant  déter- 

miné  de  manière  analogue  à  A. 

Les  Circuits  des  airs  étaient  suivis  de  deux  concours 
techniques  :  le  prix  Lilienthal  et  un  concours  pour 
I  achat  d’avions  de  tourisme. 

Le  prix  Lilienthal  était  réservé  aux  appareils  ayant  par¬ 
ticipé  au  Circuit.  Il  comprenait  des  épreuves  en  vol  à  des 
altitudes  déterminées  et  au  cours  desquelles  on  mesurait 
les  performances  suivantes  :  vitesses  horizontales  maxi¬ 
mum  et  minimum,  vitesse  ascensionnelle  maximum, 
plafond,  plus  courte  distance  parcourue  au  sol  et  en  vol 
pour  passer  un  obstacle  de  8ra  de  haut,  plus  courte  dis¬ 
tance  parcourue  en  vol  plané  et  au  sol  pour  atterrir 


?>  heures  d’essence,  d’avoir  une  vitesse  d’atterrissage 
inférieure  à  6okmh  et  une  vitesse  ascensionnelle  de  im,  5 
par  seconde;  la  vitesse  horizontale  devait  être  au  mini¬ 
mum  de  9okmh.  En  outre,  il  y  avait  à  exécuter  un  vol 
de  3ookm  avec  10  atterrissages  et  un  vol  d’une  demi- 
heure,  sans  perte  d’altitude,  en  n’utilisant  que  les  deux 
tiers  de  la  puissance  du  moteur. 

Avions  et  moteurs  concurrents. 

lies  avions,  présentés  par  i3  firmes  allemandes  diffé¬ 
rentes,  n’offraient  pas  dans  l’ensemble  des  nouveautés 
bien  sensationnelles.  Caractérisons-les  en  quelques  mots  : 
biplans  aussi  nombreux  que  les  monoplans,  ces  derniers 
avec  allongement  beaucoup  moins  prononcé  que  dans  les 
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Deux  avionnettes  Caspar. 

A  gauche,  le  Caspar-Theiss  C.  T. -2,  équipé  avec  un  moteur  Mercedes  de  wo  HP,  vainqueur  de  la  troisième  catégorie,  est  inspiré  de  la  construction 
Halberstadt  du  temps  de  guerre.  —  A  droite,  le  Caspcir  C-2 6  avec  moteur  Bristol- Jupiter  de  100  HP  a  refroidissement  par  air  :  cet  appareil  fait 
partie  des  avions  de  la  série  C-23,  C- 24  et  C- 26,  qui  ne  diffèrent  que  par  la  puissance  de  leurs  moteurs  et  sont  caractérisés  par  la  construction 

économique  connue,  en  bois  et  tubes  d’acier,  propre  à  cette  firme. 


planeurs  de  la  Rhdn;  peu  de  profils  d’ailes  épais;  empen¬ 
nages  assez  réduits;  quelques  dispositifs  pour  accroître 
la  maniabilité  à  faible  vitesse,  constitués  par  des  ailerons 
formant  ailes  à  fentes  avec  la  voilure,  comme  sur  le 
Heinkel  et  le  Junkers  7" -29  ;  atterrisseurs  classiques  avec 
essieu  ou  à  roues  indépendantes,  construction  assez  gros¬ 
sière,  économique,  le  plus  souvent  en  contreplaqué;  les 
Junkers  étaient  naturellement  en  duralumin. 

Les  moteurs,  de  10  maisons  allemandes  el  5  étrangères, 
étaient  en  majorité  à  cylindres  rayonnants  et  refroidis¬ 
sement  par  air;  signalons  le  Junkers  L-iA  à  6  cylindres 
en  ligne,  à  refroidissement  par  air  forcé.  Ces  moteurs,  dont 
nous  aurons  sans  doute  prochainement  l’occasion  de 
reparler  plus  en  détail,  étaient,  dans  l’ensemble,  plus 
lourds  que  les  bons  moteurs  français  ou  anglais. 

*  Les  vols. 

Au  départ  du  premier  circuit  (pyokm)  5o  appareils  se 
sont  présentés;  le  soir  il  était  rentré  à  Berlin  6  avions 
de  la  classe  C,  9  de  la  classe  B  et  aucun  de  la  classe  A.  Le 
meilleur  temps  fut  accompli  par  Ungewitter  sur  Alba- 

Le  Junkers  T-29. 

Monoplan  en  duralumin  équipé  avec  moteur  Junkers  L-\a  à  6  cylindres 
en  ligne,  refroidis  à  l’air.  Noter  les  ailerons  qui  sont  conjugués  avec  le 
gouvernail  de  profondeur  pour  permettre  d’augmenter  la  sustentation 

à  l’atterrissage. 


Iras  L- 69,  moteur  Siemens  100  HP.  Quarante  machines 
prirent  le  départ  du  second  circuit  (ii3okm),  qui  fut 
enlevé  par  Polte  sur  Udet  (  -8,  moteur  Bristol. 

La  troisième  épreuve  (io58km)  fut  remportée  par  le 
même  appareil  devant  trente-deux  autres  qui  avaient 
pris  le  départ  et  furent  gênés  par  un  épais  brouillard. 
Trente -cinq  avionnettes  partirent  pour  le  quatrième  cir¬ 
cuit  (io70km),  dans  lequel  Polte  sur  Udet  l  -8,  et  Baumer 
sur  Baumer ,  moteur  Wright ,  firent  les  meilleurs  temps. 
Enfin,  le  dernier  circuit  de  io34kni  fut  enlevé  par  Baumer 
sur  Baumer  devant  37  concurrents. 

Au  total,  ce  fut  un  succès  très  net  pour  ces  petites 
machines,  pour  celles  des  catégories  B  et  C  principalement, 
et  le  déchet,  celui  toujours  inévitable  de  la  première 
épreuve  mis  à  part,  fut  vraiment  minime. 

Le  classement  général  est  le  suivant  : 

Catégorie  A  :  Loerzer  sur  avion  Daimler  équipé  avec 
deux  moteurs  Mercedes  de  19  HP. 

Catégorie  B  :  Hockmuth  sur  Udet,  moteur  Siemens. 

Catégorie  C  :  Ritter  sur  Caspar,  moteur  Mercedes. 

Le  monoplan  biplace  Daimler  L-20. 

Le  moteur  est  un  Mercédès  à  refroidissement  par  air  de  20  111*. 

Construction  en  bois  et  tube  d’acier.  Vitesse  iookmh;  plafond  35oo'" . 

Poids  total  3qoks. 
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L'hydravion  Romano  I !  3  décolle  à  Saint-Raphaël. 

Moteur  l/ispano  t  >o  IIP:  envergure  supérieure  1 1"1,  envergure  inférieure  g"1;  liauicur  3m,-o;  surface  portante  3o,u';;  poids  à  \  i < I < •  “3ok‘r;  combustible 

i  /jok» ;  poids  utile  poids  au  cheval  6k^,  7 ;  poids  par  m-  35ks. 


L’hydravion  Romano  R-3 


L’hydravion  Romano  a  été  construit  en  vue  d’essais 
méthodiques  sur  les  flot  tours,  les  formes  de  coques,  notam¬ 
ment  l’influence  de  la  largeur,  de  l’amortissement  des 
fonds,  de  l’emplacement  du  redan  et  de  l’inclinaison  du 
fonds  de  coque  par  rapport  à  la  corde  de  l’aile. 


Réceptionné  à  Saint -Raphaël,  cet  hydravion  d’expé¬ 
rience  a  réalisé  avec  pleine  charge  les  performances 
suivantes  :  vitesse,  i6okml1;  vitesse  minimum,  7okm,î; 
montée  à  2000  mètres  en  1.4  minutes  ;  décollage  en 
12  secondes. 


La  liaison  du  fuselage  à  la  coque  dans  l'hydravion  Romano  R-3. 

1,  jambe  de  force  réglable  en  longueur  ;  à  chaque  longueur  correspond  une  position  de  coque.  Dans  la  vue  de  face  on  s’aperçoit  de  même  que 

l’on  peut  monter  indifféremment  des  coques  de.  dilférentes  largeurs. 
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Les  moteurs  à  deux  temps  pour  avion 

Par  J.  JALBERT 

Ingénieur  E.  S .  À.  C.  M. 


Les  avions  sont  tous  munis  à  ce  jour  de  moteurs  à 
quatre-temps.  Cette  exclusivité  du  quatre-temps  s’ex¬ 
plique  par  le  degré  de  perfection  qu’il  a  atteint  du  fait 
de  l'automobilisme  qui  l’avait  lui-même  adopté  dès  ses 
débuts,  parce  que  ce  type  de  moteur  existait  à  un  état 
sinon  absolument  parfait,  du  moins  fort  acceptable.  Les 
constructeurs  ont  perfectionné  dans  ses  détails  le  type 
de  moteur  qu’ils  possédaient,  l’ont  allégé,  l’ont  modifié. 
Le  moteur  d’avion  est  ainsi  venu  au  monde.  Il  a  conservé 
ses  quatre  temps,  et  a  porté  avec  lui  les  complications 
qu’exigeaient  les  améliorations  successives,  entraînant  à 
leur  suite  un  prix  de  revient  de  plus  en  plus  élevé,  aussi 
bien  de  fabrication  que  d’entretien. 

Maintenant  que  le  deux-temps  commence  à  apparaître 
dans  l’automobilisme,  il  est  intéressant  de  savoir  quels 
services  on  est  en  droit  d’en  attendre  en  aéronautique, 
quelles  conditions  doivent  remplir  des  moteurs  de  ce  type 
pour  fournir  un  service  sur  avion,  quelles  sont  enfin  les 
réalisations. 

Régularité  cyclique. 

Les  qualités  qu’on  cherche  à  obtenir  d’un  moteur 
d’avion  sont  la  régularité  cyclique,  la  régularité 
de  marche,  le  minimum  de  poids,  la  faible  consommation 
d’essence  et  d’huile,  la  rapidité  des  reprises. 

Le  deux-temps,  par  sa  régularité  cyclique  double  de 
celle  d’un  quatre-temps  à  nombre  de  cylindres  égal, 
constitue  par  suite  un  progrès  incontestable  sur  ce  der¬ 
nier.  Il  est  un  premier  et  timide  acheminement  vers  la 
turbine. 

Simplicité. 

Par  ailleurs,  la  simplicité  théorique  de  ce  type  de 
moteur,  s’il  est  possible  de  ne  pas  la  contrarier  par  des 
complications  mécaniques  de  réalisation  comme  nous  le 
verrons  plus  loin,  entraîne  avec  elle  la  régularité  de  mar¬ 
che  et  le  minimum  de  poids.  En  effet,  la  suppression  de 
certaines  pièces  comme  les  soupapes  et  leurs  commandes, 
pièces  les  plus  fragiles  du  quatre-temps,  assure  une 
vie  plus  longue  au  moteur  deux-temps. 

Pression  moyenne  faible. 

La  pression  maxima  d’explosion,  d’autre  part,  est 
moindre,  à  compression  égale,  dans  un  moteur  deux- 
temps  que  dans  un  moteur  quatre-temps  de  mêmes 
dimensions  et  de  même  compression  théorique.  Alors 


qu  elle  peut  atteindre  de  27  à  28kg  pour  un  quatre- 
temps,  elle  mesure  seulement  de  22  à  a3kg  pour  un  deux- 
temps,  toutes  choses  égales  d’ailleurs. 

Ce  fait  s’explique  par  la  présence  de  gaz  brûlés  restant 
après  l’échappement  en  plus  grande  proportion  par  rap¬ 
port  aux  gaz  frais  que  dans  un  quatre-temps,  présence 
qui  diminue  la  pression  initiale  de  l’explosion.  Cette 
présence  des  gaz  brûlés,  inévitable  d’ailleurs,  comme  nous 
le  verrons  plus  loin,  pour  obtenir  une  bonne  consomma¬ 
tion,  a  pour  autre  cause  de  modifier,  dans  de  grandes 
proportions,  la  compression  du  moteur  et  de  la  porter 
au  delà  de  la  compression  théorique  déterminée  par 
la  construction  du  cylindre.  Les  gaz  brûlés  agissent 
par  leur  volume  et  par  leur  réchauffage  des  gaz  frais 


Diagramme  d'un  moteur 
deux-temps  pour  la 
chambre  d'explosion. 

Bien  que  la  compression  théo¬ 
rique  soit  de  4,6,  la  pression 
maxima  d’explosion  n’est  que 
de  2a  kg/cm-  au  lieu  de  >6 
pour  u  n  quatre-te m p s 
de  même  compression. 


C’est  par  suite  du  fait  que  cette  pression  maxima 
d’explosion  est  moindre  que  dans  le  quatre-temps,  que 
les  pièces  en  mouvement  (coussinets,  bagues,  axes) 
fatiguent  moins  dans  un  moteur  deux-temps,  et  ont  par 
conséquent  une  usure  moindre.  C’est  pour  la  même  raison, 
d’ailleurs,  qu’à  nombre  de  tours  égal  un  deux-temps  ne 
développe  qu’environ  r,4  à  1,6  fois  la  puissance  d’un 
quatre-temps  de  même  cylindrée. 

Les  bielles  d’un  deux-temps  travaillent  constamment 
à  la  compression.  Sur  un  quatre-temps,  au  contraire, 
elles  travaillent  à  la  compression  pendant  trois  temps  et 
à  la  traction  pendant  l’aspiration.  11  en  résulte  que  l’usure 
de  la  tête  de  bielle  est  à  peu  près  nulle  sur  le  premier 
et  que,  de  toutes  façons,  si  du  jeu  s’est  produit  pour  une 
raison  quelconque,  ce  jeu  n’augmentera  pas  du  fait  du 
fonctionnement  du  moteur.  L’expérience  a  été  faite  de 
monter  un  moteur  deux-temps  avec  des  bielles  présen¬ 
tant  à  la  tête  plusieurs  dixièmes  de  millimètre  de  jeu  : 
ce  moteur  ne  cognait  pas,  même  pour  une  oreille  exercée. 


qui  ont  pénétré. 
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On  voit  par  ce  qui  précède  que  le  deux-temps  coûtera 
moins  cher  de  construction  et  d’entretien  que  le  quatre- 
temps,  à  régularité  cyclique  égale,  pourvu  que  sa  réali¬ 
sation  n’amène  pas  de  complications  désavantageuses. 
On  peut  compter  avec  lui  sur  une  régularité  de  marche 
meilleure. 

Échauffement  réduit. 

Un  autre  avantage  très  important  pour  son  emploi 
sur  avion  réside  dans  ce  fait  qu’un  deux-temps  chauffe 
moins  qu’un  quatre-temps,  toutes  choses  égales 
d’ailleurs. 

Ce  fait  d’expérience  résulte  de  ce  que  les  gaz  d’échap¬ 
pement  sortent  par  la  lumière,  percée  dans  le  cylindre,  en 
fin  de  course  et  n’ont  pas  ainsi  le  temps  d’échauffer  les 
parois  qui  sont,  du  reste,  refroidies  au  même  moment 
par  les  gaz  frais  qui  entrent. 

Dans  le  quatre-temps,  au  contraire,  les  gaz  brûlés 
réchauffent  les  parois  pendant  toute  la  durée  du  temps 
d’échappement . 


moteur  deux-temps  chautl’i 


Courbes  du  temps  nécessaire  à 
réchauffement 
d’une  même  quantité  d'eau 

par  circulation  dans  un  moteur 
deux-temps  ou  un  quatre-temps  de 
même  puissance.  On  voit  que  le 
moins  que  le  quatre-temps. 


Une  étude  très  serrée  de  la  question  a  été  faite  par  un 
technicien  averti,  M.  Colmant,  qui  a  cherché  à  voir 
avant  toutes  choses  comment  se  faisait  l’échappement 
des  gaz  brûlés  et  l’introduction  des  gaz  frais  dans  le 
cylindre. 

Il  est  arrivé  à  celle  conclusion  que,  dès  l’ouverture  de 
la  lumière  d’échappement  par  le  piston,  les  gaz  brûlés 
sortent  du  cylindre  à  une  vitesse  de  38o  à  4°°m  à 
seconde,  créant  derrière  eux  un  vide  relatif  de  okg,  4oo 
par  centimètre  carré.  Ce  vide  esl  créé,  d’ailleurs,  instan¬ 
tanément,  avant  même  que  la  lumière  d’échappement  ne 
soit  entièrement  découverte.  C’est  ainsi  que,  pour  un 
moteur  de  i4omm  de  course  et  tournant  à  a3oo  tours 
par  minute,  l’échappement  se  fait  à  peu  près  totalement 
par  la  partie  supérieure  de  la  lumière  mesurant  \  à  5mm, 
alors  que  la  lumière  elle-même  présente  une  hauteur 
de  a8mm.  Par  suite  les  gaz  frais,  dès  que  la  lumière  d’admis¬ 
sion  est  découverte,  ne  demandent  qu’à  entrer  dans 
le  cylindre.  Il  est  donc  indispensable  de  les  comprimer 
très  peu  au  préalable,  faute  de  quoi  ils  auraient  le  temps, 
chassés  par  le  déflecteur  du  piston,  de  faire  le  tour  du 

Diagramme  d'un  deux-temps 
pour  la  chambre  de  compression . 
Noter  la  faible  compression  préala¬ 
ble  de  i,4,  permettant  d’avoir  une 
lionne  consommation. 


Les  courbes  ci-dessus  sont  relatives  à  deux  moteurs 
d’avion  de  îfo  HP,  l’un  à  quatre  temps,  l’autre  à  deux 
temps,  et  montrent  le  temps  nécessaire  pour  échauffer 
dans  les  mêmes  conditions  la  même  quantité  d’eau  mise 
dans  le  bac  de  refroidissement  du  même  banc  d’essai. 
A  puissance  égale,  le  moteur  deux-temps  emporte  donc 
sur  avion  un  radiateur  et  un  poids  d’eau  moindres  qu’un 
quatre-temps. 

Le  balayage  des  gaz. 

11  est  d’usage  de  dire  que  le  deux-temps  consomme 
plus  que  le  quatre-temps  au  cheval-heure.  Les  rai¬ 
sons  que  l’on  en  donne  sont  les  suivantes  :  une  partie 
importante  de  l’énergie  est  employée  à  la  compression 
préalable  des  gaz  frais  et  il  est  impossible  d’empêcher 
ceux-ci  de  sortir  par  l’échappement. 

Cette  question  est  primordiale  pour  l’emploi  aéro¬ 
nautique  car  une  grosse  consommation  d’essence  se  tra¬ 
duit  par  un  prix  de  revient  plus  élevé  et  un  rayon  d’action 
minime. 

La  comparaison  doit  naturellement  être  faite  entre  des 
moteurs  semblables  du  double  point  de  vue  des  maté¬ 
riaux  de  construction  des  cylindres  et  de  la  compression 
réelle. 


cylindre  et  d’en  sortir  avant  que  la  lumière  d’échappe¬ 
ment  ne  soit  fermée.  Une  trop  grande  compression  préa¬ 
lable  des  gaz  frais,  outre  qu’elle  cause  une  perte  d’énergie 
inutile,  se  traduit  donc  par  une  perte  de  ces  gaz  et  pro¬ 
voque  au  total  une  consommation  exagérée  au  cheval- 
heure. 

11  semble  résulter  de  ce  qui  précède  que  parler  du 
balayage  des  gaz  brûlés  par  les  gaz  frais  est  une  erreur. 
Quant  à  la  stratification  des  gaz  dans  le  cylindre,  il  est 
impossible  de  savoir,  pour  un  moteur  d’avion  à  piston 
muni  d’un  déflecteur  et  tournant  à  un  régime  de  i5oo 
à  a5oo  tours,  comment  elle  s’établit  et  toutes  les  suppo¬ 
sitions  que  l’on  peut  faire  sur  cette  question  sont  abso¬ 
lument  gratuites. 

Cette  question  de  la  consommation,  liée  à  celle  de 
l’alimentation,  de  la  distribution  et  de  l’échappement,  a 
conduit  à  des  réalisations  de  moteurs  deux-temps  diffé¬ 
rant  par  des  complications  mécaniques  plus  ou  moins 
grandes. 

L’aspiration. 

Il  y  a  évidemment  avantage,  du  point  de  vue  du 
bon  remplissage  de  la  cylindrée,  à  aspirer  les  gaz  carburés 
.  pendant  la  période  la  plus  longue  possible,  le  trans¬ 
vasement  dans  le  cylindre  étant  fait  de  toute  façon, 
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pendant  la  période  d’ouverture  de  la  lumière  d'admis¬ 
sion.  On  peut  se  rendre  compte  sur  les  deux  courbes 
ci-dessous  de  la  variation  de  puissance  provoquée,  par 
une  variation  de  remplissage,  du  fait  de  la  variation  de 
durée  d’aspiration  des  gaz  frais  dans  la  chambre  de  com¬ 
pression  préalable;  ces  deux  courbes  sont  relatives  à  deux 
moteurs  six  cylindres  en  V  pour  avion.  Dans  le  premier, 
l’aspiration  est  faite  pendant  toute  la  durée  de  la  période 
ascendante  du  piston  (course  i5o).  Dans  le  second,  l’aspi¬ 
ration  est  faite  en  lin  de  course  sur  une  hauteur  de  3omm. 
La  course,  l’alésage,  la  compression  théorique  de  la 
chambre  d’explosion  et  de  la  chambre  de  compression 
préalable  sont  les  mêmes  dans  les  deux  cas.  La  puissance 
a  diminué  d’un  tiers  environ.  Cette  aspiration,  aussi 
longue  que  possible,  présente  une  grosse  influence, 
d’autre  part,  sur  l’allure  de  la  courbe  de  puissance  du 
moteur,  principalement  aux  régimes  relativement  élevés 
(2000  tours  environ)  que  doit  soutenir  un  moteur  d’avion, 
car  le  remplissage  incomplet,  faute  du  temps  nécessaire  à 
l’aspiration,  se  traduit,  sinon  par  une  chute  assez  rapide 
de  la  courbe  des  puissances,  tout  au  moins  par  un  palier 
assez  prolongé.  Cette  caractéristique  de  la  courbe,  qui  a 
été  autrefois  considérée  comme  une  qualité  pour  un 
moteur  d’automobile,  est  un  défaut  grave  pour  un  moteur 

Influence  de  la  durée 
d'admission  sur  la  puissance. 
La  courbe  l  est  relalitc  à  un  deux- 
temps  dans  lequel  l’admission  se 
produit  pendant  toute  la  durée  de 
remontée  du  piston  (course  i-5o); 
cette  longue  durée  est  rendue 
possible  parla  présence  d'un  disiri- 
“  -  buteur.  La  courbe  II  est  celle  d’un 

n.,rs  minute  moteur  sans  distributeur  dans 

lequel,  par  suite,  l’admission  ne  peut  avoir  lieu  que  vers  la  fin  de  la 
course  (dans  le  cas  présent  sur  une  hauteur  de  3omm  seulement  );  la 
puissance  est  moindre  surtout  aux  régimes  élevés. 

d'avion  car  elle  provoque  simplement  une  diminution  de 
rendement,  de  l’hélice  pour  une  puissance  égale.  Elle  rend 
d'autre  part  le  moteur,  monté  avec  son  hélice,  assez 
indifférent  à  la  manœuvre  de  la  manette  des  gaz  et  est 
cause  de  mauvaises  reprises. 

La  consommation. 

11  v  a  lieu  de  remarquer,  d’ailleurs,  que  l’alimentation' 
n’est  pas  seule  à  avoir  une  influence  sur  la  forme  de  la 
courbe  :  la  distribution  a  une  influence  au  moins  aussi  im¬ 
portante.  Mais  avant  d’examiner  les  différents  modes  de 
distribution  réalisés  sur  les  moteurs  pour  avion,  il  nous 
paraît  intéressant  d’examiner  les  résultats  obtenus  à  ce 
jour,  au  point  de  vue  consommation  par  cheval-heure. 

Les  courbes  ci-après  montrent  les  résultats  obtenus 
par  M.  Colmant.  Noter  la  consommation,  relativement 
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faible,  obtenue  avec  des  cylindres  de  fonte  et  une  com¬ 
pression  de  4)6  seulement. 


Courbes  des  puissance  et  consommation  d'un  deux-temps  de  ’ 

de  cylindrée. 

Remarquer  l’allure  pointue  de  la  courbe  de  puissance,  caractéristique 
d’un  moteur  ayant  de  bonnes  reprises,  et,  au  contraire  l’allure  rectiligne 
de  la  courbe  de  consommation,  qui  se  traduit  par  la  proportionnalité 
de  la  consommation  totale  au  nombre  de  chevaux  fournis. 

Ces  résultats  ont  été  obtenus  par  la  construction  suc¬ 
cessive  de  nombreux  moteurs  sur  lesquels,  tout  en  con¬ 
servant  les  mêmes  modes  d’alimentation  et  de  distri¬ 
bution,  on  procédait  à  l’analyse  des  gaz  d’échappement, 
à  leur  sortie  du  cylindre.  C’est,  par  des  modifications  suc¬ 
cessives  apportées  aux  cotes  relatives  des  différents 
éléments  du  cylindre,  que  ce  constructeur  a  pu  établir 
des  lois  empiriques  permettant  d’avoir  la  consommation 
minimum,  contrôlée  par  l’absence  dans  les  gaz  brûlés  de 
tout  hydrocarbure.  Le  tableau  ci-dessous  est  relatif  à 
deux  analyses  de  gaz  de  deux  moteurs  de  même  cylindrée, 
mais  différant  par  leurs  cylindres. 


Gaz. 

1”  analyse. 

2'  analyse 

Anhydride  carbonique . 

9,01 

I  2 , 22 

Oxyde  de  carbone . 

0,19 

0,08 

Oxygène . 

2,00 

1 ,92 

Acétylène . 

traces 

0,00 

Hydrocarbures . 

3.o) 

0,81 

Azote  (par  différence) . 

85,76 

84 ,97 

100.00 

100.00 

Il  est  aisé  de  constater  que,  si  la  première  décèle  encore 
la  présence  de  gaz  carburés,  la  seconde  ne  comporte  que 
des  gaz  brûlés.  L’expérience  a  montré,  d’ailleurs,  que, 
dans  ce  dernier  cas,  il  reste  encore  des  gaz  brûlés  dans 
le  cylindre.  Si  l’on  essaie  de  se  débarrasser  complètement 
de  ces  gaz  brûlés,  il  faut  perdre  des  gaz  frais  par 
l’échappement,  et  dans  ce  cas  on  perd  plus  en  consom¬ 
mation  par  cheval-heure  qu’on  ne  gagne  en  puissance. 

L’alimentation. 

Dans  les  différents  moteurs  à  deux  temps,  réali¬ 
sés  pour  avion  jusqu’à  ce  jour,  la  chambre  de  compres¬ 
sion  préalable  est  constituée  : 
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i°  Par  le  carter  lui-même  (moteur  Messpa,  moteur 
C'icam),  solution  présentantM’incon  vénient  du  mélange 
de  I  huile  de  graissage  aux  gaz  frais,  d’où  consommation 


A  e 


l  ii  des  rares  moteurs  deux-temps  réalisés  pour  avion  \ers  1912.  I)uns 
ce  moteur,  qui  a  tourné,  les  gaz  pénétrent  par  les  lumières  a,  a  dans 
le  carter  des  deux  vilebrequins,  puis  de  là  sont,  après  compression, 
transvasés  par  A  dans  les  cylindres  à  double  effet,  E,  lumière  d’échap¬ 
pement.  Le  moteur  actionnait  deux  hélices  perpendiculaires  entre  elles. 

d’huile  excessive  d'une  part  et  mauvais  graissage  d’autre 
part,  la  présence  de  l’essence  dans  l’huile  faisant  perdre 
à  cette  dernière  une  partie  de  ses  qualités  lubrifiantes. 

■2°  Par  la  partie  inférieure  du  cylindre  dont  l’alésage 
est  augmenté  (moteur  Laviator  rotatif  ou  fixe).  Le  corps 


de  pompe  ainsi  consl  il  ué  par  les  parois  du  cylindre  d'une 
part,  le  piston  à  double  alésage  d’autre  part,  peut  être 
amené  à  avoir  un  espace  mort  nul,  si  le  constructeur  le 
juge  nécessaire,  et  est  de  toutes  façons  à  sa  disposition 
entière  par  variation  de  la  longueur  du  piston  à  petit 
alésage  par  rapport  à  la  course. 

3°  Par  un  espace  à  volume  variable  limité  par  une 
cloison  fixe  entre  le  cylindre  et  le  carter,  et  la  face  infé¬ 
rieure  du  piston  (moteur  C.  F.  A.,  système  Colmant). 

Ces  deux  derniers  procédés  présentent,  au  point  de 
vue  du  graissage,  qui  reste  toujours  un  des  éléments 
essentiels  de  la  vie  d’un  moteur,  le  très  gros  avantage  de 
séparer  l’embiellage  de  la  chambre  d’explosion.  Le  grais¬ 
sage  des  cylindres  se  fait  par  une  rampe  d’huile  amenait! 
directement  au  cylindre  la  quantité  voulue  qui  graisse 
les  parois,  brûle  et  sort  par  l’échappement.  Aucune  par¬ 
celle  d’huile  brûlée  ne  revient  au  carter.  On  obtient  ainsi, 
avec  une  consommation  d’huile  faible,  l’avantage  d’avoir 
un  graissage  des  organes  tournants  par  de  l’huile  toujours 
fraîche. 

II  est  à  remarquer,  d’ailleurs,  que,  sur  les  moteurs 
récents,  les  constructeurs  ont,  suivant  le  type  adopté 
pour  la  chambre  de  compression,  réservé  à  leur  pompe 
d’aspiration  des  espaces  morts  très  variables  de  façon  à 
donnèr  aux  gaz  des  compressions  très  différentes. 

L’ordre  de  grandeur  de  cette  compression  préalable 
semble  par  suite  encore  assez  indéterminé,  et  sa  valeur 


/. e  moteur  (h  1.  C.  A.  M. 

Moteur  construit  vers  1  y .> 2  qui  a  ser\ i  sur  aviette.  Il  comprend  deux  cylindres  enveloppés  dans  une  même  chemise  d  eau  et  communiquant  par 
leur  partie  supérieure;  le  cylindre  E  porte  les  lumières  d’échappement  et  A  les  lumières  d’admission  mises  en  communication  avec  le  carburateur 
par  une  valve  rotative  V.  Les  gaz  pénétrent  par  V  dans  le  carier  commun,  y  sont  comprimés,  sont  chassés  dans  A  par  les  lumières  a;  simultané¬ 
ment  les  gaz  brûlés  sortent  par  les  lumières  e  de  E,  la  communication  de  ces  cylindres  par  leur  partie  supérieure  étant  suffisamment  étroite  pour 
remplir  le  rôle  d’un  déflecteur  de  piston.  Ce  moteur  est  donc,  en  réalité,  un  monoc vlindre,  ayant  une  consommation  intéressante,  mais  de 

construction  compliquée. 
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Influence  des  dimensions  des  lumières  d'admission  sur  la  courbe 

de  puissance. 

Los  combes  I  ri  II  sont  relatives  à  deux  moteurs  deux-temps,  quatre 
<  \  lindres  en  ligne,  d’une  cylindrée  de  31, 5.  Dans  le  premier  les  lumières 
sont  aussi  grandes  (|ue  1rs  dimensions  des  cv  lindres  le  permettent; 
dans  le  second  ces  lumières  ont  été  ré'duites  d’un  tiers  environ  de 
manière  à  avoir  la  puissance  maximum  pour  un  régime  donné  de 
a ooo  l  m.  L’écart  des  courbes  montre  que  I  intlueuce  des  dimensions 
des  sections  d’admission  sur  la  puissance  est  beaucoup  plus  sensible 
que  pour  un  qua Ire-temps. 

tivement  bas.  Les  courbes  ci-dessus  sont  relatives  à 
deux  moteurs  de  moine  type  qui  ont  sensiblement  la 
même  cylindrée  ;  mais,  pour  I  tut  d  eux,  les  lumières  d’ad¬ 
mission  ont  été  réduites,  dans  des  proportions  assez 
faibles  d’ailleurs. 

{A  suivre.)  J.  J  ALBERT. 


Le  moteur  C.  F.  A.,  système  Colmant  (coupe). 

A,  culasse  en  aluminium;  B,  chemise  tubulaire  en  acier  doux;  C,  lu¬ 
mière  d’échappement;  D,  bossage  pour  démarreur;  E,  lumière  d'ad¬ 
mission  au  cylindre;  F,  piston  en  aluminium  ;  G.  segment  d'étanchéité 
de  la  chambre  de  compression;  II,  fourrure  en -acier  du  guide  de 
crosse;  K,  chambre  de  compression;  L,  piston-valve;  N,  rampe  d’huile 
de  graissage  des  cylindres.  Moteur  à  6  cylindres  en  V,  d’une  cylindrée 
de  71  donnant  i5o  HP  environ  à  2200  tours/minntes. 

optimum  pour  obtenir  du  moteur  le  meilleur  rendement 
thermique,  valeur  d’ailleurs  évidemment  variable  avec 


Ce  moteur  a  été  construit  en  rotatif,  sans  succès,  puis  en 
fixe  et  a  été  monté  avant  la  guerre  sur  un  biplan  Sommer . 

Dans  ce  moteur,  le  vilebrequin  forme  valve  rotative  et  fait  communiquer  suc¬ 
cessivement  le  carburateur  avec  les  chambres  de  compression  c;  celles-ci  son! 
constituées  par  le  cylindre  et  le  piston  qui  ont  un  double  alésage.  Chaque 
chambre  de  compression  travaille  pour  un  cylindre  voisin. 


le  nombre  de  tours  et  la  forme  du  cylindre  et  du  piston, 
n’est  pas  encore  fixée. 

II  faut  remarquer  d’autre  part,  quel  que  soit  le  mode 
de  distribution  adopté,  que  la  tuyauterie  d’admission  a, 
dans  les  deux-temps,  une  influence  bien  plus  considérable 
que  dans  les  quatre-temps,  sur  le  remplissage  des  cylindres 
et,  par  suite,  sur  la  bonne  utilisation  des  moteurs.  Avec 
une  tuyauterie  trop  heurtée  ou. trop  étroite,  Je  maximum 
de  la  courbe  de  puissance  est  atteint  pour  un  régime  relu- 
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Le  chronométrage  des  avions  au  voisinage  du  sol 

Par  Jacques  COUSIN 


Les  intérêts  mis  en  jeu  par  la  compétition  des  records 
de  vitesse  et  la  petitesse  des  temps  à  mesurer  ont 
rapidement  conduit  à  substituer  au  chronométreur 
humain  un  procédé  mécanique,  seul  susceptible  d’effec¬ 
tuer  des  mesures  de  temps  avec  la  précision  nécessaire 
d’une  fraction  infinitésimale  de  seconde. 

Le 'procédé  le  plus  simple  et  le  plus  pratique  consiste 
à  tendre  perpendiculairement  à  la  piste  deux  fils,  l’un  au 
point  de  départ,  l’autre  au  point  d’arrivée;  le  coureur 
ou  l’auto,  jen  passant,  coupe  successivement  l’un  puis 
l’autre  fil,  fermant  puis  ouvrant  un  circuit  électrique 
dans  lequel  est  intercalé  un  enregistreur  de  temps. 

L’établissement  du  fil  tendu  en  travers  du  parcours 
n’est  plus  possible  quand  le  véhicule  à  chronométrer  est 
un  avion  dont  la  piste  n’est  pas  exactement  délimitée 
ni  en  largeur  ni  en  hauteur.  Dans  ce  dernier  cas,  le  chro¬ 
nométrage  automatique  présente  des  difficultés  qui 
commencent  seulement  d’être  surmontées,  et  ceci  explique 
pourquoi  V Aéro-Club  en  est  encore,  à  l’heure  actuelle, 
réduit  pour  toutes  les  opérations  'de  chronométrage,  à 
employer  le  chronométrage  humain.  Les  chronométreurs 
utilisent  des  chronomètres  à  trotteuse  dédoublante  et 
rattrapante,  pièces  de  grande  précision,  soigneusement 
conservées,  minutieusement  surveillées,  qui,  tous  les  deux 
ans,  sont  envoyés  à  l’Observatoire  de  Besançon  où  ils 
subissent  un  nouveau  réglage,  si  besoin  est. 

Les  chronométreurs  officiellement  agréés  sont  des 
hommes  d’âge  à  qui  une  longue  pratique  du  métier  a 
donné,  sinon  des  réflexes  instantanés,  du  moins  une 
grande  habileté.  A  l’instant  où  l’avion  passe  derrière  la 
balise  qui  marque  l’extrémité  de  la  piste,  ils  prennent 
son  temps,  en  pressant  sur  le  bouton  du  chronomètre  qui 
met  en  marche  la  dédoublante.  Celle-ci  se  déplace  devant 
une  graduation  en  cinquièmes  de  seconde;  comme  on 
peut  évaluer  la  demi-division,  on  lit  le  temps  à  un  dixième 
de  seconde  près. 

C’est  de  cette  manière  qu’a  été  chronométré  le  1 1  dé¬ 
cembre  dernier  l’avion  de  l’adjudant-chef  Bonnet  qui 
ramena  en  France,  avec  le  brio  que  l’on  sait,  le  record 
mondial  de  vitesse  par  plus  de  44$kmh. 

On  sait  que  le  nouveau  règlement  veut  que  cette  base 
mesure  3km  et  que,  5oom  au  moins  avant  de  l’aborder, 
l’avion  ait  une  trajectoire  horizontale. 

Pour  les  tentatives  de  records  effectuées  en  France,  la 
base  est  mesurée  à  Istres  dans  l’immense  plaine  de  la  Crau  ; 
un  petit  canal  rectiligne  s’étend  sur  presque  tout  son  par¬ 
cours,  deux  balises  en  marquent  les  extrémités,  deux 
poteaux  moins  importants  délimitent  de  part  et  d’autre  la 


zone  dans  laquelle  il  est  interdit  au  concurrent  de  piquer. 

En  admettant  que  le  vent  soit  nul,  l’avion,  à  la  vitesse 
de  45okmh  presque  atteinte,  mettra  i/\  secondes  pour 
parcourir  la  base  dans  un  sens.  Or,  on  sait  que  l’«  équa¬ 
tion  personnelle  »  d’un  chronométreur  peut  atteindre 
facilement  une  demi-seconde,  surtout  s’il  s’agit  d’un 
individu  âgé.  Supposons^que,  par  un  malheureux  hasard, 
chacun  des  chronométreurs  placés  aux  deux  extrémités 
de  la  base  fasse  cette  erreur  d’une  demi-seconde  et  que. 
par  comble  de  malchance,  ces  deux  erreurs,  faites  en 
sens  inverse,  s’ajoutent^).  Le  temps  de  parcours  total 
mesuré  sera  ainsi  entaché  d’une  erreur  de  une  seconde, 
soit  i  / 2 4 e  et  la  vitesse  mesurée  ne  le  sera  qu’à  18  ou  i9km 
près,  soit  la  quantité  dont  fut  battu  le  précédent  record. 

Si  la  base  n’avait  mesuré  qu'un  kilomètre,  l’erreur  pos¬ 
sible  aurait  atteint  le  huitième  de  la  vitesse  mesurée, 
soit  plus  de  55km  à  l’heure. 

On  voit  que  la  Fédération  aéronautique  internationale 
fut  sage  de  porter  de  i  à  3km  la  longueur  de  la  base  sur 
laquelle  se  tentent  les  records  de  vitesse  pure,  d’exiger 
qu’elle  soit  parcourue  non  pas  une,  mais  quatre  fois  suc¬ 
cessivement  et  de  n’admettre  qu’un  record  est  battu  que 
si  la  nouvelle  vitesse,  moyenne  des  vitesses  des  quatre 
parcours,  dépasse  l’ancienne  d’au  moins  8km. 

Ces  prescriptions  qui  éliminent  en  partie  les  erreurs, 
puisqu’elles  exigent  que  soient  faites  les  moyennes  de 
plusieurs  mesures,  n’étaient  pas  toutes  en  vigueur 
au  moment  de  l’établissement  du  précédent  record  par 
l’Américain  Williams,  et  aucun  règlement  ne  lui  interdi¬ 
sait  d’accroître  sa  vitesse  par  un  piqué  impressionnant, 
redressé  juste  à  hauteur  de  l’extrémité  de  la  base;  ce 
qui  permet  de  supposer  que  le  chiffre  auquel  fut 
homologué  son  record  pourrait  être  entache  d’une  erreur 
assez  importante. 

Ces  considérations  ont  conduit  le  personnel  de  la  Sec¬ 
tion  des  Essais  en  vol  du  Service  Technique  de  V  Aéro¬ 
nautique  à  étudier  depuis  plusieurs  années  un  système 
automatique  et  très  précis  de  chronométrage  des  avions. 

On  sait  qu’à  l’annexe  de  Villacoublay  du  S.  T.  Aé. 
on  effectue  la  mesure  des  performances  de  tous  les  avions 
nouveaux  et  que  ces  performances  comprennent  princi¬ 
palement  les  vitesses  horizontales  à  différentes  alti¬ 
tudes,  dont  la  mesure  est  faite  par  un  enregistreur  de 
vitesse  relative,  placé  à  bord  de  l’avion  étudié.  Cet  enre¬ 
gistreur  donne  des  indications  précises,  mais  cpii  dépen- 

(’)  Cas  le  plus  défavorable,  évidemment,  dans  lequel  il  faut  se 
placer  si  l’on  veut  calculer  l’erreur  maximum  possible,  bien  que  sa 
probabililé  soit  très  faible. 
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Le  chronométrage  automatique  des  avions. 

A  gauche,  poste  central  avec  enregistreur  de  temps  Boulitte ;  au  milieu,  une  des  guériles  situées  aux  extrémités  de  la  base;  à  droite,  disposition 

de  l’appareil  photographique  dans  une  guérite. 


dent  essentiellement  de  son  montage  à  bord  et  des  carac¬ 
téristiques  même  de  l’avion  qui  l’emporte.  Il  doit  donc 
être  étalonné  sur  chacun  des  appareils  dont  il  mesurera 
la  vitesse.  Cet  étalonnage. ne  peut  être  fait  que  par  des 
chronométrages  exécutés  au  voisinage  immédiat  du  sol. 
Dans  la  pratique,  l’avion  doit  exécuter,  sur  une  base, 
trois  passages  aller  et  retour  à  trois  régimes  différents  et 
bien  définis  du  ou  des  moteurs. 

Les  douze  temps  correspondants  étaient  pris,  l’an  der¬ 
nier  encore,  à  l’aide  de  chronographes  à  trotteuse  dédou¬ 
blante  et  rattrapante.  Les  deux  chronométreurs,  postés 
aux  deux  bouts  de  la  base  et  reliés  téléphoniquement, 
déclanchaient  simultanément  leurs  instruments  peu  de 
secondes  avant  de  les  utiliser,  car  l’expérience  avait 
montré  que  le  transport  par  voiture  automobile  suffisait 
à  les  décaler  de  plusieurs  secondes. 

On  a  tout  d’abord  éliminé  les  erreurs  dues  au  décalage 
accidentel  des  chronomètres,  en  plaçant  à  chacun  des 
postes  de  chronométrage  un  simple  manipulateur  fer¬ 
mant  un  circuit  électrique.  Chacun  des  deux  circuits 
comprenait  en  un  poste  central  des  piles  et  un  électro¬ 
aimant  actionnant  une  plume  qui  inscrivait  un  dia¬ 
gramme  sur  un  enregistreur  de  temps. 

Mais  on  ne  pouvait  encore  ni  évaluer  l’erreur  due  à 
l’équation  personnelle'  des  opérateurs,  ni  déceler  les 
fautes  accidentelles  ou  les  fraudes  toujours  à  craindre. 

L’étude  a  donc  été  poursuivie  jusqu’à  la  mise  au  point 
parfaite  de  l’organisation  que  nous  allons  décrire. 

La  base,  choisie  à  Villacoublay,  mesure  46iom.  io 
d’après  de  récents  relevés  faits  par  le  Service  géographique 
de  V Armée  et  est  comptée  le  long  de  la  route  nationale 


n°  186  (pii  limite  au  Nord  le  terrain  d’atterrissage,  entre 
le  point  marqué  C  et  le  point  V  situé  quelques  décamètres 
au  delà  des  limites  de  la  photographie  ci-dessous. 

La  différence  de  niveau  de  ces  deux  points  est  prati¬ 
quement  négligeable  et  les  arbres  qui  bordent  la  route 
guident  les  pilotes  en  leur  permettant  de  suivre  une  tra¬ 
jectoire  rigoureusement  rectiligne.  L’altitude  à  laquelle 
se  font  les  chronométrages  est  toujours  comprise  entre  3o 
et  5om,  ceux-ci  ne  sont  effectués  que  par  vent  de  moins 
de  3  m  :  sec  et  parallèle  à  la  base  (direction  Lst-Ouest). 
En  outre,  un  aller  et  un  retour  sont  toujours  parcourus 
consécutivement  dans  les  mêmes  conditions,  de  façon 


Le  centre  de  Villacoublay . 

C.  et  V,  extrémités  de  la  base;  A,  poste  central. 
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que  l’influence  de  ce  vent  soit  automatiquement  éliminée 
lorsqu’on  établit  la  moyenne  des  vitesses  réalisées. 

En  chacun  des  points  C  et  V  est  construite  une  guérite 
de  béton  dans  laquelle  sont  placés  un  appareil  photogra¬ 
phique  spécialement  aménagé  et  un  téléphone.  Vers  le 
milieu  de  la  hase,  en  A, sont  installés  dans  un  local  spécial, 
un  enregistreur  de  temps  relié  électriquement  aux  deux 
appareils  photographiques  de  la  base  et  un  petit  stan¬ 
dard  téléphonique  relié  aux  deux  postes  des  guérites. 
Pour  supprimer  les  chances  de  panne,  les  lignes  sont 
établies  sous  plomb  et  enterrées  sur  tout  leur  parcours. 
Les  trois  téléphones  ont  leurs  écouteurs  montés  sur 
casque  et  leur  microphone  sur  plastron;  leur  emploi 
laisse  donc  parfaitement  libres  les  mains  des  opérateurs. 

Les  appareils  photographiques  ont  un  foyer  de  a6cra 
et  un  champ  de  18  X  24  ;  ils  sont  du  type  adopté  par 
l’Aéronautique  militaire  pour  les  photographies  verti¬ 
cales  prises  à  bord  d’avions.  On  les  a  complétés  en  ins¬ 
tallant  sous  un  capot  indémontable  une  came  qui  établit 
un  contact  électrique,  au  moment  où  la  fente  du  rideau 
de  l’obturateur  de  plaque  est  au  milieu  de  sa  course  et 
en  y  fixant  deux  tourillons  dont  l’axe  est  perpendiculaire 
à  l’axe  optique  de  l’objectif.  Ils  sont  munis,  en  outre, 
d’un  viseur  à  grand  champ.  Un  affût  de  fonte  porte  les 
coussinets  dans  lesquels  reposeront  les  tourillons  de  l’ap¬ 
pareil;  cet  affût  est  scellé  dans  la  guérite  devant  une  large 
baie,  et  peut  être  déplacé  autour  d’un  axe  vertical 
lorsqu’on  veut  assurer,  une  fois  pour  toutes,  ou  vérifier 
le  parallélisme  de  l’axe  de  tourillonnement  et  de  la  base 
par  visée  sur  une  balise  qui  a  été  placée  par  le  Service 
géographique  de  l'Armée. 

L’enregistreur  de  temps  est  du  type  Boulitte  bien 
connu  :  il  comprend  principalement  une  dérouleuse  de 
papier  dont  la  vitesse  de  déroulement  est  réglable  à 
volonté  entre  moins  d’un  millimètre  et  plusieurs  centi¬ 
mètres  par  seconde.  Sur  un  même  alignement,  perpendi¬ 
culaire  au  sens  de  déroulement,  quatre  plumes  donnent 
un  tracé  sur  la  bande  de  papier  :  l’une  enregistre  la 
seconde  ou  le  cinquième  de  seconde;  la  deuxième  fait  un 
battement  toutes  les  10,  20  ou  3o  secondes,  chacune  des 
deux  dernières,  enfin,  est  actionnée  par  l’obturateur  de 
l’un  des  appareils  photographiques. 

Pour  exécuter  un  chronométrage,  trois  opérateurs  sont 
nécessaires  :  l’un  manœuvre  l’enregistreur  de  temps,  les 
deux  autres  actionnent  les  appareils  photographiques;  ds 
sont  tous  trois  en  communication  téléphonique  constante. 

Avant  toute  autre  chose,  le  premier  s’assure,  par  com¬ 
paraison  avec  des  chronomètres  de  marine,  dont  le  réglage 
est  vérifié  chaque  jour,  que  100  battements  à  1  enre¬ 
gistreur  ont  exactement  une  durée  de  100  secondes  de 
temps  moven  ;  puis,  lorsque  l’avion  est  sur  le  point  de 
commencer  ses  passages,  il  met  en  marche  la  dérouleuse 


au  ralenti.  Lorsque  l’un  des  chronométreurs  lui  téléphone 
que  l’avion  est  sur  le  point  de  passer  devant  sa  guérite, 
il  accélère  la  vitesse  de  déroulement  jusqu’au  moment 
où  le  top  de  la  plume  correspondante  lui  indique  que  la 
photographie  est  prise;  il  met  à  nouveau  le  mouvement  au 
ralenti  en  attendant  le  passage  suivant  devant  l’un  des 
postes  de  la  base. 

Chacun  des  deux  autres  opérateurs,  installé  dans  une 
des  guérites,  attend  le  passage  de  l’avion- dont  il  annonce 
l’approche  par  le.  téléphone  et  qu’il  photographie  à 
l’instant  où  il  le  voit  passer  dans  l'axe  du  viseur  de  l’ap¬ 
pareil  qu’il  a  pointé  convenablement  en  hauteur.  L’expé¬ 
rience  a  montré  que  l’on  pouvait  sans  inconvénient 
prendre  deux  photographies  successives  sur  le  même 
cliché  et  celles-ci,  qui  doivent  simplement  donner  une 
silhouette  de  l’avion,  peuvent  être  prises  par  tous  les  temps. 

Après  chaque  chronométrage  il  reste  donc  comme 
documents  une  bande  de  papier  portant  une  graduation 
en  secondes  en  face  de  laquelle  sont  inscrits  les  passages 
de  l’avion  devant  chacun  des  postes  et  une  collection  de 
clichés.  Il  suffit  de  compter  le  nombre  de  secondes 
entières  battues  entre  les  deux  passages  convenables  et 
d’y  ajouter  les  deux  fractions  de  secondes  complétant  à 
chaque  extrémité  l’intervalle  séparant  ces  deux  passages. 
L’examen  des  clichés  correspondants  permet  de  s’as¬ 
surer  que  chaque  photographie  a  bien  été  prise  au  mo¬ 
ment  où  l’avion  passait  exactement  à  l’extrémité  de  la 
•  base,  ou,  le  cas  échéant,  d  évaluer  1  erreur  commise  en 
la  mesurant  directement  sur  le  cliché.  L’échelle  de  celui- 
ci  est  déduite  des  dimensions  de  l'image  du  luselage 
dont  la  vraie  grandeur  est  connue. 

Dans  ces  conditions,  un  temps  de  passage  est 
mesuré  avec  une  précision  qui  peut  atteindre  le  centième 
de  seconde,  ce  qui,  pour  un  avion  marchant  à  45okmh, 
permettrait  sur  base  de  3km  la  mesure  de  la  vitesse  à 
moins  de  i /1200e  près,  puisque  la  longueur  d’une  base  est 
actuellement  mesurée  avec  une  erreur  pratiquement 
inappréciable. 

L’erreur  absolue  commise  dans  l  estimation  de  la 
vitesse  horaire  de  cet  avion  pourrait  etre  encore  cepen¬ 
dant  de  87 5 m. 

On  voit  que,  même  si  la  méthode  que  nous  venons  de 
décrire  était  employée  avec  le  maximum  de  précision 
possible  pour  le  chronométrage  sur  courte  base  des 
avions  de  vitesse,  il  serait  illusoire  d’exprimer  les  perfor¬ 
mances  réalisées  avec  une  précision  supérieure  au  demi- 
kilomètre,  et  a  fortiori  pour  les  méthodes  moins  précises 
encore  en  vigueur. 

Le  souci  de  l’exactitude  impose  donc,  à  cet  égard,  de  ne 
pas  énoncer  dans  les  records  de  vitesse  des  nombres  de 
mètres,  décamètres  et  centaines  de  mètres  qui  n’ont 
aucune  signification.  J-  COUSIN. 
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L'enregistrement  photographique  des  passages  d’an  avion  Lioiui  type  Lv.  O- IL 


Note  sur  le  chronométrage  des  avions 

J^e  capitaine  Ilirschauer ,  dont  on  sait  V autorité  en  matière  de  réglementation  de  records ,  a  bien  voulu, 
nous  faire  parvenir  les  observations  ci-après  relatives  à  V article  de  M.  J.  Cousin. 


Il  est  certain  que  l’on  doit,  le  plus  tôt  possible,  appli¬ 
quer  le  chronométrage  automatique  à  la  détermination 
des  records  de  vitesse;  toutefois,  il  est  à  observer  que 
pour  la  Fédération  Aéronautique  internationale,  il  est 
nécessaire  de  réaliser  des  systèmes  de  chronométrage 
automatique  qui  puissent  être  appliqués  en  tous  pays 
d’abord  et  que.  du  jour  où  le  chronométrage  automatique 
sera  obligatoire,  le  système  actuel  par  chronomètres  dispa¬ 
raîtra  ipso  facto.  Donc,  on  ne  peut  pas  penser  que  le  chro¬ 
nométrage  automatique  puisse  être  rendu  obligatoire  dans 
les  pays  de  la  Fédération  avant  dix-huit  mois  au  plus  tôt. 

Un  concours  international,  qui  s’ouvrira  sous  peu 
à  Paris,  a  été  organisé  parla  F.  A.  F  pour  déterminer 
les  appareils  de  chronométrage  susceptibles  d  être 
admis  dans  les  pays  de  la  h  ederation. 

Par  ailleurs,  je  ferais  quelques  réserves  sur  les  causes 
d'erreur  dues,  suivant  M.  J.  Cousin,  à  l’équation  person¬ 
nelle  du  chronométreur. 

Rien  n’est  moins  sûr,  à  mon  avis,  que  l’équation  per¬ 
sonnelle  du  chronométreur  soit  d’une  demi-seconde,  de 
suis  convaincu,  au  contraire,  qu’elle  est  de  l’ordre,  non 
pas  d’une  demi-seconde,  mais  d’un  dixième  de  seconde 
environ.  D’ailleurs,  les  photographies  ci-dessus  et  qui 
se  rapportent  au  chronométrage  automatique  ap¬ 
puient  ma  façon  de,  voir,  car  on  y  constate  fort  bien 
que  l’erreur  est  de  l'ordre  d’environ  une  longueur  d’ap¬ 
pareil,  soit  6  à  7m  pour  des  engins  faisant  6om  à  la  seconde. 
Si  l'erreur  était  de  l’ordre  d’une  demi-seconde  en  moyenne, 


les  photographies  mêmes  enregistreraient  des  écarts  de 
l’ordre  de  5  ou  6  longueurs  d’appareil  au  moins. 

D’autre  part,  étant  donné  que  la  vitesse  du  record  est 
la  moyenne  des  vitesses  de  quatre  passages  consécutifs, 
c’est-à-dire  qu’il  n’y  a  pas  moins  de  huit  prises  de  temps, 
la  probabilité,  pour  que  l’erreur  due  au  coefficient  per¬ 
sonnel  du  chronométreur  s’ajoute  huit  fois,  est  infime. 

J’ajouterai  que  cette  question  du  chronométrage  auto¬ 
matique  a  été  déjà  très  largement  traitée  pour  l’automo¬ 
bile  et  qu’il  a  été  fait  sur  cette  question  des  études  extrê¬ 
mement  poussées  par  le  Laboratoire  de  V Automobile- 
Club,  en  particulier.  On  a  établi  des  comparaisons  entre 
les  résultats  obtenus  par  le  chronométrage  humain  et  le 
chronométrage  automatique  qui  est  d’une  précision 
absolue  dans  l’automobile,  puisqu’il  consiste  dans  la  rup¬ 
ture  d’un  circuit  par  la  voiture.  Or,  des  expériences  faites, 
il  résulte  que  les  résultats  donnés  par  le  chronométrage 
humain  et  par  le  chronométrage  automatique  coïncident 
exactement  en  ne  considérant,  bien  entendu,  le  chrono¬ 
métrage  automatique  que  pour  une  précision  d  un 
cinquième  de  seconde. 

En  résumé, -le  chronométrage  automatique  est  évidem¬ 
ment  beaucoup  plus  exact  que  le  chronométrage  humain  : 
il  s’y  substituera  comme  devant  donner  une  précision 
supérieure,  mais  on  ne  saurait  dire  qu  avec  les  régle¬ 
mentations  actuelles  de  records  le  chronométrage 
humain  puisse  être  une  source  d  incertitude  sur  la 
valeur  des  records  enregistrés.  L.  HIRSCHAUER. 
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La  deuxième  Coupe  Gordon-Bennett 


\ j  'Aéro-Club  de  Belgique ,  gagnant  définitif  de  la  Coupe 
Cordon-Bennett,  a  créé  et  doté  une  nouvelle  épreuve 
semblable,  et  lui  a  donné  le  nom,  qui  prêtera  à  con¬ 
fusion,  de  IIe  Coupe  Cordon-Bennett.  C’est  une  heureuse 
suite  à  la  grande  compétition  internationale. 

Le  départ  a  été  donné  celte  année  de  Bruxelles,  le 
7  juin  :  18  concurrents  représentaient  7  nationalités. 
Seul  M.  Honeywell,  malade,  a  déclaré  forfait,  privant  les 
Etats-Unis  d’une  de  ses  meilleures  chances. 

Un  grave  manque  de  gaz — peu  admissible  dans  une 
ville  comme  Bruxelles  —  a  troublé  les  départs  qui  se 
sont  échelonnés  tic  i6k  otim  à  2,.>.h  3/fm.  Tous  les  hâtions  ont 
été  emmenés  vers  le  nord-ouest  de  la  France  et  la  Manche. 


Le  voyage  accompli  par  les  concurrents  de  la  Coupe 
Gordon  -  Bennett.  En  trait  interrompu  est  figuré  le  parcours  du 
vainqueur,  approximativement  d’ailleurs,  car  il  est  passé  par  Brest. 


Un  groupe  de  pilotes  peu  entraînés,  auquel  s’est 
joint  M.  Blauehet,  s’est  arrêté  sur  les  côtes  nord  de 
France,  entre  Flapies  et  le  l’réporl.  1  n  second  groupe, 
après  des  traversées  maritimes  de  longueur  inégale, 
s'est  arrêté  au  Cotentin;  une  troisième  série  s’est  posée  en 
Bretagne,  après  des  traversées  maritimes  de  longueur 
inégale  et  surtout  après  des  voyages  à  grande  altitude, 
où  la  direction  vers  le  Sud  était  plus  assurée;  enfin, 
glorieux  et  audacieux  vainqueur,  M.  Veenstra  n’a  pas 
hésité  à  quitter  la  terre  bretonne  pour  s’aventurer  sur 
plus  de  ioookm  d’Atlantique  et  toucher  terre  en  Espagne, 
elTeel liant  un  al  I  errissa ge  presque  d ramai  iquc,  sui  vi  d'une 
descente  en  mer,  et  accomplissant  une  performance 
absolument  unique  dans  I  histoire  de  l’aérostation. 

Continuant  pour  la  Belgique  la  série  des  victoires  de 
Demuyter,  Veenstra  se  classe  ainsi  pour  la  première  fois 


à  la  première  place  dans  sa  très  longue  et  déjà  admirable 
carrière.  En  France,  où  l’excellent  pilote  belge  est  aussi 
connu  qu’apprécié,  nul  n’a  été  surpris  d’apprendre,  après 
des  jours  d’inquiétude,  le  succès  sensationnel  de  son  voyage. 

En  fait,  parti  tard,  M.  Veenstra  a  atteint  le  Finistère 
puis,  ayant  .encore  suffisamment  de  lest  pour  tenter 
sa  chance,  il  n’a  pas  hésité,  ainsi  que  M.  Qiiersin,  son 
second,  à  s’aventurer,  en  plein  océan,  pour  atteindre 
le  cap  Torinana,  situé  à  l’extrémité  nord-ouest  de 
la  péninsule  ibérique,  entre  Vigo  et  La  Corogne  et  à 
faible  distance  du  Portugal.  'Touchant,  les  rochers  dans 
la  nuit,  il  ne  put  maîtriser  son  ballon  qu’un  coup  de  vent 
rejeta  en  111er,  où  un  navire  recueillit  les  aéronautes  et 
le  matériel,  après  cinq  heures  de  lutte  dans  l’eau  en  pleine 
nuit.  La  distance  parcourue  est  de  i345km. 

Derrière  lui  se  classe  Demuyter  qui,  après  un  remar¬ 
quable  voyage,  a  couvert  68okm,  passant  par  Marchiennes, 
Le  Havre,  le  sud  du  Cotentin,  T  île  Chausey,  le  nord  de 
Saint-Brieuc,  restant  pendant  plus  de  4  heures  au-dessus 
de  5ooom,  atterrissant  enfin  à  Saint-Ivy  aux  environs  de 
Concarneau. 

Le  major  Valle  (italien)  est  descendu  près  de  Pontivy 
(5q8km),  après  un  beau  voyage  à  grande  altitude,  tac¬ 
tique  qu’aurait  suivie  notre  compatriote  Cormier  si 
V Aéro-Club  de  France  avait  bien  voulu  le  désigner.  Le 
capitaine  Grassi,  italien,  s’est,  posé  près  de  Montfort. 

Le  département  de  la  Manche  a  reçu,  au  sud,  devant 
la  haie  du  Mont  Saint-Michel,  MM.  Bienaimé,  français, 
Labrousse,  belge,  et  Baehman,  suisse,  puis,  tout  à  la 
pointe  du  Cotentin,  les  équipages  anglais  de  Baldwin  et 
Spencer,  et  le  concurrent  italien  Han. 

M.  van  Oriiian,  américain,  s’est  posé  de  nuit,  sans 
loucher  l’eau,  sur  Je  paquebot  \  alerland,  au  large 
d  (blessant,  à  (3okm  de  la  cote. 

MM.  délia  Hocha  et  Fonlan,  espagnols,  en  tentant  la 
même  manœuvre  dans  la  Manche,  ont.  vu  leur  ballon 
s'enflammer  et  faire  explosion  au  contact  de  la  cheminée 
du  bateau.  Ils  ont  étc  recueillis  sans  autre  accident. 

MM.  Lalu  et  Franchi,  français,  ont  été  recueillis, 
épuisés  et  soutenus  par  leurs  seules  ceintures  de  sauve¬ 
tage,  en  pleine  Manche,  longtemps  après  le  naufrage  de 
leur  ballon. 

En  fin  le  ballon  anglais  Flsie,  avant  atterri  sur  une  voie 
de  chemin  de  fer,  a  été  en  partie  détruit  par  un  train 
( 1 1 1 1  en  a  heurté  l’enveloppe  dans  la  nuit. 

M.  Susana,  espagnol,  classé  dernier,  a  été  obligé  de 
descendre  par  suite  d’un  incident  de  soupape. 

En  résumé,  course  dangereuse,  mais  extrêmement 
intéressante,  qui  allirme  encore  la  valeur  et  l’audace  des 
pilotes  belges.  C11.  Dollfus. 
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Les  orages  et  l’ Aviation. 

C’est  le  titre  d’une  intéressante  conférence  faite  récemment 
à  la  Royal  Aeronautical  Society,  par  le  Dr.  Simpson.  Director  oj 
the  Meteorological  Office,  que  nous  résumons  brièvement  ci-après. 

Quand  on  parle  des  dangers  d’un  orage,  c’est  toujours  à  la 
foudre  que  l’on  songe,  alors  (pie  les  courants  d’air  engendrés  sont 
bien  autrement  dangereux.  Sans  doute  l’énergie  dégagée  dans  un 
éclair  est-elle  formidable  :  on  l’a  évaluée  à  3yoo  111’,  soit  l’énergie 
qu’absorbe  l’éclairage  de  tout  le  Comté  de  Londres  pendant 
8  minutes!  De  même  une  chute  de,  pluie  représente  une  énergie 
extrêmement  importante  :  l’orage  du  tb  juin  1917,  qui  détermina 
la  chute  de  6  millions  de  tonnes  d’eau  sur  une  surface  de  près 
de  i3okm2  en  deux  heures  un  quart,  tombant  d’une  hauteur  de  iooom, 
a  développé  plus  de  1 5o 000  chevaux-vapeur.  D'où  vient  donc  cette 
énergie  ?  De  deux  sources  principales  :  la  proximité  de  masses 
d’air  à  températures  différentes  et  la  vapeur  d’eau. 

Cette  proximité  peut  être  réalisée  soit  par  l’air  situé  près  du  sol 
et  très  chaud  par  rapport  à  l’air  situé  au-dessus  de  lui  (orages  de- 
chaleur),  soit  par  deux  courants  contigus,  l’un  froid  et  l’autre 
chaud. 

Quant  à  l’énergie  provenant  de  la  vapeur  d’eau,  elle  l'ésulte 
du  dégagement  important  de  la  chaleur  latente  de  vaporisation, 
quand  se  produit  la  condensation. 

Examinons  d’abord  Je  processus  des  orages  de  chaleur  :  matin 
ensoleillé,  quelques  nuages,  puis  de  petits  cumulus  apparaissent 
partout;  chacun  d’eux  est  le  sommet  d’une  colonne  ascendante 
d’air.  Les  nuages  grossissent,  l’un  d’eux  devient  prédominant, 
attire  à  lui  les  autres  et  voilà  constitué  le  gros  cumulus,  masse 
d’air  relativement  chaud,  qui  s’élève  dans  -un  milieu  froid,  mais 
après  quelque  temps,  la  tête  du  nuage,  d’abord  très  nettement 
délimitée,  finit  par  rencontrer  une  couche  d’air  de  même  tempé¬ 
rature  qu’elle  ne  peut  dépasser  :  la  tête  aloz's  s’étale  en  forme 
d’enclume  très  caractéristique  el  les  bords  du  nuage  s’estompent. 


Formation  des  courants  d'air  dans  un  nuage  d’orage. 
(D’après  le  Journal  of  the  Boval  Aeronautical  Society .) 


Le  diagramme  ci-dessus  indique  les  courants  qui  prennent 
naissance  dans  le  nuage;  les  lignes  pointillées  sont  les  trajectoires 
des  précipitations  de  pluie.  A  l’avant  du  nuage  l’air  est  aspiré, 
monte  du  sol,  chaud  et  humide,  pénètre  dans  le  nuage,  se  refroidit, 
dépasse  en  surfusion  le  point  de  congélation  de  l’eau  et  finit  par 
donner  de  la  glace,  s’il  est  monté  assez  haut.  Si  un  avion  pénétrait 


dans  la  zone  intermédiaire  de  surfusion,  il  déterminerait  aussitôt 
la  congélation  et  se  recouvrirait  de  glace. 

L’eau  condensée  des  couches  inférieures  a  tendance  à  tomber 
en  pluie,  mais  le  courant  d’air  ascendant  la  porte  au  contraire 
dans  la  zone  supérieure  glacée;  cela  ne  suffît  pas,  du  reste,  en  général, 
à  former  des  grêlons,  tout  au  moins  de  quelque  importance.  Ces 
grêlons  permettent,  d’ailleurs,  de  déterminer  par  leur  poids  la 


De  placement  d’une  ligne  de  grains. 

(  D’après  le  Journal  of  the  Royal  Aeronautical  Society.) 


vitesse  des  courants  ascendants  qui  les  ont  soutenus;  on  a  trouvé 
des  vitesses  considérables  de  10  à  I5tm  à  la  seconde.  L’eau  ainsi 
portée  vers  les  régions  supérieures  s’est  condensée  ou  congelée  et 
se  précipite,  déterminant  un  courant  descendant  froid  de  l’air 
qu’elle  chasse.  Dévié  par  le  sol,  ce  courant  d’air  est  refoulé  vers 
1  avant,  comme  l’indique  le  schéma;  c’est  le  vent,  précurseur  de 
l’orage,  que  l’on  observe  si  aisément.  Mais  cet  air,  qui  est  refroidi 
par  son  mélange  avec  la  pluie  ou  la  grêle,  rencontre  l’air  chaud 
aspiré  et  forme  des  tourbillons  et  des  petits  nuages  à  un  niveau 
inférieur  à  celui  du  nuage  d’orage  principal.  Ces  tourbillons  d’axe 
horizontal  sont  extrêmement  dangereux  pour  un  aéronef. 

Venons-en  maintenant  à  la  deuxième  catégorie  d’orages  déter- 
minée  par  la  proximité  de  deux  courants  à  températures  diffé¬ 
rentes;  ce  phénomène  accompagne  fréquemment  les  dépressions 
barométriques,  qui  appellent,  à  la  fois,  sur  leur  pourtour  Quest. 
un  courant  froid  du  Nord  et  sur  leur  pourtour  Sud  un  courant 
chaud  du  Sud-Ouest;  le  courant  froid  passe  sous  l’autre  et  il  se 
produit,  comme  dans  le  cas  précédent,  la  superposition  des  deux 
couches,  mais  avec  cependant  deux  différences  importantes  :  il  y  a 
des  grains  beaucoup  plus  violents  et  ces  orages  s’étendent  sur  une 
longue  «  ligne  de  grains  »  qui  se  déplace  à  grande  vitesse;  cette 
ligne  est  la  ligne  de  discontinuité  des  pressions.  La  ligne  de  grains 
de  l’orage  dont  le  diagramme  est  donné  ci-dessus,  s’est  déplacée 
des  Hébrides  vers  la  région  parisienne  à  une  vitesse  de  Gokmh. 

Une  caractéristique  de  ce  genre  d’orages  est  le  nuage  en  rouleau, 
violent  tourbillon  horizontal,  qui  se  forme  le  long  de  la  ligne  de  grains. 

L’air  étant  chaud  eL  humide  sur  la  mer,  le  passage  de  la  ligne 
de  grains  y  détermine  une  aspiration  et  les  mêmes  petits  nuages 
inférieurs  que  dans  le  cas  des  orages  de  chaleur,  puis  finalement 
des  trombes  d’eau. 
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Dans  cps  circonstances  les  aviateurs  doivent  craindre,  indé¬ 
pendamment  de  la  foudre,  le  courant  d’air  aspiré  par  l’orage, 
les  tourbillons  du  front,  les  courants  ascendants  internes  et  les 
précipitations  importantes  de  pluie  et  de  grêle  accompagnées  de 
forts  courants  descendants;  en  voici  des  exemples  : 

—  Les  ballons  de  la  coupe  Gordon-Bennett  de  1923  ont  été  aspirés 
par  l’orage; 

—  Le  Zeppelin  L-l,  qui  périt  en  igi3  dans  la  mer  du  Nord,  a  été 
pris  dans  les  tourbillons  frontaux  d’un  orage  et  l’on  vit,  en  l’espace 
de  7  minutes,  sa  hauteur  varier  de  i5o  à  8om,  puis  3oo,  200,  100, 
1200111  jusqu’au  moment  de  la  chute. 

Quant  aux  phénomènes  électriques,  ils  ont  également  leur  impor¬ 
tance.  L’explication,  la  plus  généralement  admise,  de  l’origine  de 
ces  phénomènes,  est  la  suivante  : 

Les  gouttes  cl’eau  tombent  à  une  vitesse,  qui  dépend  de  leur  dia¬ 
mètre,  variant  de  om,  3  pour  les  plus  ténues  à  8m  pour  les  plus 
grosses  qui  ne  dépassent  pas  5mm  de  diamètre;  dans  un  nuage,  où 
les  courants  ascendants  ont  une  vitesse  supérieure  à  8  m/s,  l’eau  est 
soulevée,  les  gouttes  grossissent,  atteignent  leur  diamètre  maximum, 
puis  se  divisent  et  retombent  dans  les  régions  à  courant  descendant. 
Chaque  fractionnement  de  goutte  fait  apparaître  des  charges 
d’électricité  positives  sur  l’eau  et  négatives  sur  l’air  environnant. 
Ces  dernières  se  dégagent  rapidement  vers  les  régions  supérieures 
du  nuage.  Des  différences  de  potentiel  élevées  prennent  ainsi 
naissance,  soit  entre  deux  parties  du  nuage,  soit  entre  ce  dernier 
et  le  sol,  qui  provoquent  l’éclair. 

Lorsque  la  différence  de  potentiel  de  3o  000  volts  par  centimètre 
est  atteinte  en  un  point,  l’air  ne  peut  plus  la  supporter  et  l’éclair 
jaillit  en  venant  frapper  un  corps  conducteur  voisin,  dont  la  pré¬ 
sence  dans  le  champ  électrique  a  concentré  les  forces  de  ce  champ. 
Il  n’est  pas  nécessaire  que  cette  haute  différence  de  potentiel 
existe  sur  tout  le  parcours  de  l’éclair,  mais  seulement  au  départ, 
car  l’air  est  rendu  conducteur  par  la  décharge  commençante  et 
en  facilite  la  propagation.  Cette'  conductibilité  de  l’air  au  voisi¬ 
nage  du  parcours  de  la  décharge  subsiste,  d’ailleurs,  quelque 
temps  après  que  celle-ci  a  cessé  et  en  permet  le  renouvellement. 

Pour  un  avion,  la  décharge  électrique  semble  peu  à  craindre, 
à  moins  qu’il  ne  se  trouve  à  quelques  mètres  seulement  de  son 
passage.  Pour  un  ballon,  le  danger  est  d’autre  importance;  s’il 
est  rigide,  sa  masse  métallique  n’est  pas  négligeable  et  peut  déformer 
le  champ  d’une  manière  appréciable  jusqu’à  attirer  la  foudre. 

D’autre  part,  quand  le  ballon  sc  déplace  dans  un  champ  élec¬ 
trique,  des  charges  positives  et  négatives  sont  induites  dans 
l’appareil  et,  si  le  champ  extérieur  vient  à  disparaître  par  suite 
d’un  éclair,  les  charges  induites  se  recombinent  en  déterminant 
un  violent  courant,  qui  induit  d’autres  courants  et  peut  provoquer 
ainsi  des  étincelles  entre  pièces  métalliques  non  mises  à  la  masse. 

Enfin,  si  les  charges  induites  sont  considérables,  des  écoulements 
appréciables  d’électricité  se  font  par  les  pointes,  qui  deviennent 
dangereux  s’il  y  a,  concurremment,  des  fuites  de  gaz. 

(. Journal  oj  the  Royal  Aeronautical  Society .) 

Le  courant  à  potentiel  autour  des  soupapes  de  moteurs, 
par  Bruno  Eck  (Aix-la-Chapelle)  (x). 

M.  Bruno  Eck,  dans  un  travail  communiqué  par  V Institut  aérody¬ 
namique  de  V  École  technique  d' Aix-la-Chapelle,  étudie  la  forme  des 
courants  gazeux  autour  des  soupapes  des  moteurs. 

(1)  Extrait  de  la  Zeitschrift  fur  angewandte  Mathemaiik  u, 
Mschanik,  1924,  p.  4^4  à  474- 


Pour  déterminer  la  configuration  du  courant,  l’auteur  adopte 
l’hypothèse  des  veines  gazeuses  et,  pour  simplifier,  suppose  le  cou¬ 
rant  à  deux  dimensions.  Le  cylindre  et  la  soupape  sont  représentés 
schématiquement  par  un  réservoir  indéfini  muni  d’un  orifice  en 
mince  paroi  sur  l’un  des  côtés  du  réservoir  et  au  contact  du  fond. 

La  veine,  qui  s’échappe  à  l’extérieur,  est  assimilée  soit  à  une 
veine  libre  limitée  par  deux  surfaces  de  glissement  qui  la  séparent 
du  milieu  extérieur  en  repos,  soit  à  une  veine  semi-libre,  limitée 
d’un  côté  par  une  paroi  solide  et  de  l’autre  par  une  surface  libre. 

Les  deux  configurations  de  courant  correspondantes  peuvent 
être  étudiées  par  le  procédé  de  la  représentation  conforme  et  selon 
une  méthode  inaugurée  par  Kirchhofî. 

L’auteur  résout  le  problème  par  les  formules  de  Christofîel  et 
étudie  l’influence  des  principales  circonstances  de  l’échappement 
sur  les  caractères  du  courant  :  vitesse,  orientation,  contraction  de 
la  veine  émergente. 

Les  calculs  numériques  sont  résumés  par  de  nombreuses  courbes. 

Le  type  de  la  veine  constitue  dans  certaines  circonstances  un 
élément  d’indétermination  du  problème.  Pour  lever  cette  indétermi¬ 
nation,  l’auteur  fait  intervenir  des  considérations  de  stabilité  de  la 
forme  de  la  veine  d’échappement  en  fonction  des  caractéristiques 
du  ressort  de  rappel  de  la  soupape. 

Ce  travail  constitue  une  application,  poussée  jusqu’aux  résultats 
numériques,  d’une  théorie  hydrodynamique  (théorie  des  sillages)  à 
l’étude  d’une  partie  du  mouvement  des  gaz  dans  un  moteur.  Des 
nombreux  et  difficiles  calculs  effectués,  l’auteur  ne  paraît  pas  avoir 
dégagé  de  conclusions  bien  nettes  ou  susceptibles  d’exercer  une 
influence  sur  la  technique  des  moteurs  ou  des  soupapes. 

Il  est  à  remarquer,  d’ailleurs,  que  ce  travail  repose  sur  un  cer¬ 
tain  nombre  d’hypothèses  qui  paraissent  éloigner  notablement  le 
problème  traité  du  phénomène  réel  auquel  il  correspond.  C’est 
ainsi  que  l’on  admet  l’incompressibilité  et  l’absence  de  viscosité  du 
fluide  constituant  la  veine  d’échappement,  l’homogénéité  de  ce 
mélange  gazeux  et  la  permanence  de  l’écoulement,  enfin  une  forme 
extrêmement  schématique  des  appareils  envisagés,  cylindre ‘et  sou¬ 
pape,  et  du  milieu  extérieur.  M.  R. 

La  soudure  autogène  du  duralumin. 

* 

Si  l’on  pouvait  réaliser  dans  des  conditions  satisfaisantes  la 
soudure  autogène  du  duralumin,  on  permettrait  à  la  construction 
métallique,  qui  utilise  principalement  cet  alliage,  de  s’étendre  aux 
nombreux  types  d’avions  pour  lesquels  les  assemblages  actuels 
par  raccords  ou  goussets  sont  d’un  prix  prohibitif. 

Malheureusement,  jusqu’ici,  indépendamment  des  difficultés 
inhérentes  à  l’oxydation  de  l’aluminium  en  fusion,  et  au  fait 
qu’on  opère  sur  un  alliage,  on  n’a  pu  obtenir  pour  la  résistance 
mécanique  de  la  partie  soudée  une  valeur  supérieure  à  celle  du 
duralumin  recuit  et  non  trempé,  ce  qui  exigex'ait  la  réalisation 
dispendieuse  de  bains  de  trempe  de  grandes  dimensions,  suscep¬ 
tibles,  par  exemple,  de  contenir  un  fuselage  entier,  à  moins  qu’on 
ne  parvienne  à  établir  des  petits  bains  de  trempe  autour  des 
soudures. 

Mais  il  semble  que  la  résistance  du  duralumin  recuit  suffise 
pour  les  nœuds  de  fuselage,  la  charge  à  considérer  étant  la  charge 
d’Euler  dans  la  compression  des  barres,  et  cette  charge  limite 
pratiquement  les  efforts  à  une  valeur  bien  inférieure  à  celles  que 
peut  supporter  le  tube  recuit.  Les  fuselages  en  tubes  de  duralumin 
soudés  paraissent  admissibles,  tout  au  moins,  pour  la  partie  arrière 
et  même  pour  l’ensemble  dans  les  appareils  légers. 

[Aviation,  20-4*25.) 

Le  Gérant  :  E.  Thouzkluer 


était  alimenté  par  le  Carburateur  ZENITH 


Le  moteur  Lorraine  450  CV  de  l’hydravion  Savoia  avec  lequel  le 
Commandant  De  Pinedo  effectue  son  raid  de  23.000  kilomètres. 

était  alimenté  par  le  Carburateur  ZÉNITH 

Les  moteurs  Renault  des  avions  Breguet  avec  lesquels  le  Président  du 
Conseil,  M.  Laurent  Eynac,  le  Général  Jacqueminot  firent  le  voyage 

aller  et  retour  de  Toulouse  au  Maroc. 

étaient  alimentés  par  le  Carburateur  ZÉNITH 

Les  moteurs  Hispano  et  Lorraine  des  avions  Nieuport-Delage  et  Potez  15 
de  9  pilotes  sur  les  10  classés  dans  le  Military  Zénith. 

étaient  alimentés  par  le  Carburateur  ZÉNITH 

Le  moteur  Cirrus  de  l’avionnette  de  Havilland  avec  laquelle  l’aviateur 
Cobham  effectua  le  voyage  Londres-Zurich  aller  et  retour  dans  la 

même  journée. 

était  alimenté  par  le  Carburateur  ZÉNITH 

Le  moteur  Anzani  de  l’avionnette  Pander  avec  laquelle  l’aviateur 
Reparlier  accomplit  ses  voyages  Rotterdam  -  Londres,  Londres  -  Paris  - 

Bruxelles,  Rotterdam  -  Barcelone. 

était  alimenté  par  le  Carburateur  ZÉNITH 

etc .  etc . 

Le  Carburateur  ZÉNITH 

s’impose 


Société  du  Carburateur  ZENITH 

51,  Chemin  Feuillat,  LYON  |  15,  Rue  du  Débarcadère,  PARIS 


Usines  et  Succursales  LYON  -  PARIS  -  LONDRES  —  BERLIN 
MILAN  —  TURIN  —  BRUXELLES  —  AMSTERDAM  —  COPENHAGUE 
MADRID  —  BARCELONE  —  GENÈVE  —  ZURICH  —  DÉTROIT  ( Mich. , 

NEW-YORK. 
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Un  moteur  d’aviation  Napier 
porte  une  tonne  de  marchandises 

5.600  de  hauteur 
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Le  3o  avril  192a,  un  avion  Fokker 
commercial  de  série,  piloté  par 
l’Ingénieur  Grasé,  équipé  avec  un 
moteur  Napier  de  45o  HP  et  por¬ 
tant  une  charge  utile  d’une  tonne, 
atteint  une  altitude  de  6.270  mètres. 


Le  record  du  monde  de  cette  caté¬ 
gorie  est  de  6.25o  mètres. 


Pour  améliorer  les  performances 
cl  un  appareil  en  vitesse,  plafond , 
et  endurance,  équipez-le  avec  le 
moteur  Napier  “Lion”  de  400  HP. 


NAPIER. 


% 


MOTEURS  D’AVIATION 

REFROIDIS  A  L’EAU 

D.  NAPIER  &  SON  Ltd 

14  New  Burlington  St.,  London  \V .  / 

Ateliers  :  Acton,  London  W.  3 


x 
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Demander  l’album  illustré  du  Napier  équipant 
les  plus  récents  types  d’avions  —  tirage  limité 
Prix  :  1  guinée. 


L’AÉRONAUTIQUE. 
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Aménagement  et  entretien  des  terrains  d’aviation 

Par  M.  Marius  THOMAS 

(Fin)  (i). 


FAUCHAGE  DES  AÉRODROMES. 

Le  fauchage  des  aérodromes  est  rarement  réalisé  en 
temps  utile  et  avec  la  rapidité  qui  conviendrait  pour  la 
sécurité  des  atterrissages. 

Nous  examinons  ci-après  les  divers  types  de  faucheuses, 
leur  rendement,  le  ramassage  du  foin  et  les  améliorations 
susceptibles  d’être  apportées  aux  méthodes  employées 
couramment. 

Instruments  employés.  —  Le  rendement  des  instru¬ 
ments  à  main  étant  insuffisant,  on  ne  peut  envisager  sur 
les  aérodromes  que  l’emploi  de  la  faucheuse  mécanique. 
Nous  ne  décrirons  pas  cet  appareil  que  tout  le  monde  con¬ 
naît,  mais  nous  insisterons  sur  les  conditions  de  son  emploi, 
spéciales  aux  aérodromes. 

La  faucheuse  à  un  cheval  a  une  largeur  de  lame  de  im 
à  im,  20,  ce  qui  permet  de  couper  effectivement  à  chaque 
passage  une  largeur  de  om,  90  à  im,  10. 

La  faucheuse  à  deux  chevaux  a  une  lame  de  im,  37 
à  im,  5o  et  coupe  im,  25  à  im,  4o  environ.  On  pourrait 
également  utiliser  un  tracteur  de  puissance  réduite  pour 
remorquer  plusieurs  faucheuses  disposées  en  échelon, 
trois,  par  exemple,  de  manière  à  couper  en  même  temps 
trois  fois  im,  4o,  soit  4m?2o;  mais  il  en  résulterait  des 
difficultés  de  conduite  importantes,  et  la  rencontre  de 
chaque  taupinière  occasionnerait  l’arrêt  de  tout  le  maté¬ 
riel  et  de  tout  le  personnel,  de  sorte  que  finalement  le 
rendement  ne  serait  pas  proportionnel  au  matériel 
employé.  Il  est  préférable  de  n’utiliser  qu’une  faucheuse 
à  large  coupe,  tirée  par  un  petit  tracteur,  ce  qui  simplifie 
la  conduite,  réduit  le  personnel  au  minimum  et  donne  un 
rendement  suffisant. 

En  fait,  le  tracteur  est  rarement  employé  pour  le  fau¬ 
chage,  car  sa  puissance  est  mal  utilisée  et  son  prix  de 
revient  est  actuellement  supérieur  à  celui  des  chevaux. 

La  vitesse  d’utilisation  de  la  faucheuse  mécanique  est 
de  im,  10  par  seconde,  sort  environ  4km  à  l’heure,  vitesse 
des  chevaux.  Il  ne  serait  pas  possible  d’augmenter  cette 
vitesse  sans  amener  une  usure  anormale  des  pièces  et 
provoquer  des  ruptures.  Lorsqu’il  est  utilisé,  le  tracteur 
doit  marcher  à  cette  allure. 

Le  rendement  que  l’on  peut  atteindre  est  le  suivant, 
en  tenant  compte  des  arrêts  de  graissage,  des  repos  et 
des  heures  de  rosée  où  le  fauchage  est  souvent  impossible  : 

Faucheuse  à  1  cheval .  1  XJ 2  hectare  par  jour 

—  2  chevaux .  0.  xj 2  hectares  » 

avec  tracteu: .  3  »  » 


Les  temps  de  repos  sont  moins  nombreux  lorsqu’on 
emploie  deux  chevaux  et  surtout  lorsqu’on  emploie  un 
tracteur. 

Pour  atteindre  ces  chiflres,  il  faut  des  faucheuses 
d’excellente  fabrication,  en  très  bon  état  d’entretien  et 
de  graissage,  ainsi  que  des  lames  aiguisées  correctement 
et  changées  au  moins  matin  et  soir  (-).  Il  faut  aussi  que 
le  terrain  ne  présente  pas  d’obstacles  :  taupinières,  ehif- 


Avant-trairi  tracteur  de  10  HP, 

attelé  d’une  faucheuse  ordinaire.  Cet  appareil,  conduit  par  un  seul 
homme,  parait  tout  à  fait  indiqué  pour  le  fauchage  rapide  des  aérodromes. 


fous,  tendeurs  en  fil  de  fer,  débris  métalliques  ou  autres. 
Si  la  lame  est  mal  aiguisée,  ou  si  l’on  veut  faucher  avant 
que  la  rosée  ne  se  soit  évaporée,  un  bourrage  se  produit  au 
bout  de  quelques  mètres  qui  coince  la  scie;  il  faut  s’ar¬ 
rêter  pour  la  dégager  et  le  rendement  tombe  à  néant.  Si 
les  taupinières  sont  nombreuses, on  ne  peutles  éviter  et 
il  faut  des  arrêts  fréquents  pour  nettoyer  la  lame  de  scie. 
Si  l’on  rencontre  des  débris  métalliques,  les  dents  se 
brisent  ou  se  faussent;  il  faut  les  changer  ou  les  redresser 
et  le  rendement  tombe  encore  dans  une  forte  proportion. 

L’est  ce  qui  explique  qu’en  fauchant  les  aérodromes  on 
est  bien  souvent  loin  d’atteindre  les'  chiffres  indiqués  ci- 
dessus  qui  comptent  cependant  5o  pour  100  de  temps 
d’arrêt. 

Au  moment  de  faucher,  on  peut  assurer  la  qualité  et 
le  bon  entretien  du  matériel,  mais  il  est  trop  tard  pour 


(fi  Voir  L’Aéronautique,  nos  71,  72  et  73. 

(fi  Le  travail  d’aiguisage  des  lames  demande  un  temps  impoi- 
tant.  Il  existe  de  petites  machines  ingénieuses  qui  permettent 
d’effectuer  rapidement  un  bon  aiguisage  à  l’aide  d’un  seul  homme. 
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assurer  le  nettoyage  du  sol,  l’enlèvement  des  taupinières, 
des  chiffons  et  des  débris  de  matériel.  C’est  avant  que 
l’herbe  ne  pousse,  c’est-à-dire  deux  mois  plus  tôt,  au 
début  du  printemps,  qu’il  faut  y  songer.  On  passera 
une  herse  légère  (herse  à  chaînons)  et  l’on  enlèvera  les 
taupinières  à  la  pelle  ou  à  l’aide  de  l’étaupinoir  dont 
nous  avons  parlé  précédemment.  En  quelques  jours  tout 
l’aérodrome  peut  être  nettoyé;  on  gagnera  ainsi  plusieurs 
semaines  sur  le  temps  de  fauchage.  Le  temps  d’encom¬ 
brement.  total  sera  donc  réduit  et,  précisément,  au  mois  de 
mai  et  juin  où  la  circulation  aérienne  est  très  active. 

Fanage.  —  La  faucheuse  ramasse  les  herbes  en  cor¬ 
dons  longitudinaux,  appelés  andains,  espacés  de  im 
à  im,  4o  selon  son  type. 

Lorsque  le  sol  est  infertile  et  l’herbe  très  rare,  il  y  a  peu 
d’inconvénients  à  abandonner  les  andains  sur  le  sol; 
mais  sur  la  plupart  des  terrains,  l’herbe  est,  trop  abon¬ 
dante  pour  être  laissée  sur  place  car  elle  gênerait  le 
parcours  des  avions  et  constituerait  un  obstacle  de 
plus  au  passage  ultérieur  de  la  faucheuse. 

On  est  donc  dans  l’obligation  de  l’enlever,  même  lorsque 
le  produit  qu’on  peut  en  attendre  est  inférieur  au  prix 
de  la  main-d’œuvre  de  ramassage. 

L’herbe  fraîchement  coupée  renferme  80  pour  ioo 
d’eau.  On  a  intérêt,  même  lorsqu’on  ne  veut  pas  utiliser 
le  foin,  à  lui  laisser  perdre  la  plus  grande  partie  de  cette 
eau  afin  de  diminuer  le  tonnage  à  transporter  et  aussi 
afin  de  faciliter  sa  manipulation  car  les  herbes  fraîches 
et  courtes  sont  difficiles  à  saisir  à  la  fourche.  Lorsqu’il 
fait  chaud,  les  andains  perdent  5o  pour  ioo  de  leur  poids 
en  48  heures,  sans  même  qu’il  soit  nécessaire  de  les  retour¬ 
ner  afin  d’exposer  au  soleil  leur  lace  inférieure. 

Par  temps  humide,  le  séchage  est  lent  au  contraire.  11 
faut  soustraire  le  foin  à  l’action  de  la  pluie  dès  qu’il  a 
subi  un.  commencement  de  dessiccation  et  même  à  la 
rosée  de  la  nuit  lorsqu’elle  est  quelque  peu  abondante, 
si  l’on  veut  éviter  qu’il  ne  perde  la  moitié  de  sa  valeur 
marchande  et  qu’il  ne  pourrisse.  C’est  pourquoi  on  voit 
les  cultivateurs  ne  pas  hésiter,  lorsque  l’orage  menace, 
à  travailler  i4  heures  par  jour  et  plus  pour  rassembler  le 
foin  ou  pour  l’enlever. 

Le  fanage  comporte  le  retournement  du  foin  une  ou 
deux  fois  par  jour  à  l’aide  de  la  faneuse  mécanique  et 
son  rassemblement  le  soir  en  cordons.  11  dure  de  2  à  8 
jours  selon  l’ardeur  du  soleil.  Par  beau  temps,  un  retourne¬ 
ment  unique  suffit  et  l’on  peut  l’enlever  au  fioul  de  2  jours. 

Nous  recommandons  particulièrement  l’emploi  du 
rateau-faneur  :  cet  instrument,  à  double  usage,  comporte 
de  grands  peignes  montés  sur  un  axe  horizontal  et 
oblique  par  rapport  à  la  direction  de  marche.  Lorsqu’il 
tourne  en  sens  contraire  de  la  marche,  il  fonctionne  en 


faneuse.  Lorsque,  au  contraire,  il  tourne  dans  le  même 
sens,  à  la  manière  des  balayeuses  mécaniques,  il  rassemble 
le  foin  en  cordon  latéral. 

Employé  comme  râteau,  d  ne  rassemble  le  foin  que 
sur  2  à  3m  de  largeur  environ;  les  cordons  qu’il  forme 
son)  donc  peu  abondants  et  ne  risquent  pas  de  provoquer 
un  accident  en  cas  d’atterrissage  inopiné  dans  la  zone 
ramassée. 

Enlèvement.  —  Pour  enlever  le  foin,  des  chariots 
munis  de  hautes  ridelles  sont  nécessaires  afin  de  trans¬ 
porter  un  volume  important. 

L’emploi  du  chargeur  automatique  de  foin  qui  s’ac¬ 
croche  derrière  le  chariot  et  monte  le  foin  par  un  mou¬ 
vement  alternatif  permet  de  supprimer  la  main-d’œuvre 
de  chargement.  Deux  hommes  seuls  sont  employés  à 
répartir  le  foin  dans  le  chariot  qui  marche  à  sa  vitesse 
normale. 

Dans  les  zones  latérales  de  l’aérodrome,  le  séjour  du 
foin  pendant  plusieurs  jours  sur  quelques  hectares  peut 
être  admis  aisément.  Dans  la  zone  centrale  plus  fré¬ 
quentée,  on  a  intérêt  à  procéder  plus  rapidement  et  à 
enlever  le  foin  aussitôt  coupé,  de  manière  à  réduire  au 
minimum  le  temps  de  présence  des  instruments  ou  du 
personnel  agricole  et  l’encombrement  du  foin  coupé.  Le 
mieux  est  de  porter  le  foin  dès  le  lendemain  à  la  péri¬ 
phérie  et  de  le  mettre  en  tas  sur  des  séchoirs  ou  perro¬ 
quets  formés  d’un  poteau  de  3m  de  haut  et  muni  de  bras 
latéraux.  Un  vide  subsiste  à  la  partie  centrale  du  tas  de 
foin  et,  lorsque  le  tas  est  bien  fait,  le  foin  sèche  complè¬ 
tement  sans  autre  manipulation  et  sans  souffrir  des  pluies 
possibles  quel  que  soit  le  temps.  Ce  système  est,  d’ail¬ 
leurs,  fort  employé  dans  les  régions  où  les  pluies  sont 
fréquentes  ( voir  figure). 


Perroquets  assurant  le  séchage  des  foins. 


On  pourra  également  employer  le  chariot  moule  pour 
l’enlèvement  immédiat  du  foin  coupé. 
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Produit  du  fauchage.  —  On  fauche  les  prairies  en  mai 
et  juin  suivant  le  climat;  on  fauchera  quelques  semaines 
plus  tôt  sur  les  aérodromes,  étant  donné  que  l’on  ne 
peut  attendre  que  les  herbes  soient  parvenues  à  maturité. 

Les  agriculteurs  fauchent  leurs  prairies  à  la  floraison, 
moment  le  plus  favorable.  Coupé  plus  tard,  le  fourrage 
sèche  plus  vite  et  il  est  plus  abondant,  mais  il  devient 
ligneux  et  perd  en.  qualité.  Coupé  plus  tôt,  il  est  plus 
aqueux  et,  partant,  plus  difficile  à  sécher.  Coupé  très  tôt 
comme  c’est  le  cas  sur  les  aérodromes,  il  perdra  beau¬ 
coup)  de  son  poids,  sa  dessiccation  sera  plus  lente  et  la 
quantité  récoltée  sera  faible.  En  effet,  si  l’on  fauche 
lorsque  les  tiges  des  herbes  ont  om,  4<>,  par  exemple,  les 
feuilles,  qui  constituent  la  masse  principale,  n’ont  guère 
plus  de  om.  20  de  haut,  et  comme  la  faucheuse  ne  les 
coupe  pas  au  ras  du  sol,  on  n’en  fauche  guère  plus  de 
io"".  Dans  un  fauchage  normal,  au  contraire,  les  tiges 
les  plus  hautes  ont  im  et  plus,  les  feuilles  atteignent  om,  /]0 
à  om,  5o,  et  le  fa*uchage  à  om,  06  ou  om,  08  du  sol  permet 
d’en  enlever  la  plus  grande  partie  (cinq  fois  plus  que  dans 
u‘  premier  cas). 


La  quantité  de  foin  récoltée  varie  considérablement 
suivant  l’époque  à  laquelle  il  est  fauché. 


C’est  ce  qui  explique  qu’on  trouve  difficilement  pre¬ 
neur  pour  les  fourrages  d’aérodrome  à  cause  des  condi¬ 
tions  imposées  et  que,  lorsqu’on  a  un  acquéreur,  celui-ci 
attend  le  plus  possible  avant  de  faucher.  Chaque  jour 
gagné  augmente  la  quantité  de  fourrage,  et  attendre  un 
peu  constitue  souvent  pour  lui  le  seul  moyen  de  ne  pas 
faire  une  récolte  déficitaire.  C’esl  pourquoi  il  y  a  sou¬ 
vent  conflit. 

En  fait,  on  n’obtient  presque  jamais  le  fauchage  à  la 
hauteur  prescrite  de  om,  3o  ou  om,  /\0.  Dans  ces  condi¬ 
tions ,  il  semble  qu'il  serait  préférable  de  fixer  une  hauteur 
supérieure  et  d'obtenir  quelle  soit  respectée. 

Si,  devant  un  adjudicataire  défaillant,  on  se  résout  au 
dernier  moment  à  faucher  soi-même,  on  ne  dispose  pas 
d’assez  de  matériel  ni  d’un  personnel  suffisant  ni  assez 


exercé,  de  sorte  que  bien  souvent  le  fauchage  ne  va  pas 
plus  vite.  11  va  sans  dire  que  h1  fourrage  ne  peut  être  assez 
soigné,  perd  toute  sa  valeur  marchande  et  pourrit  dans 
un  coin. 

La  difficulté  principale  que  l’on  rencontre  dans  le  fau¬ 
chage  des  aérodromes  est  une  insuffisance  de  moyens  eu 
matériel  et  en  personnel.  Les  agriculteurs  sont  très  rares, 
même  dans  les  régions  de  grande  culture,  qui  ont  à  fau¬ 
cher  3o,  5 o  ou  8o  hectares  de  prairie,  et  qui  possèdent 
les  instruments  nécessaires. 

S’il  est  relativement  facile  de  faire  faucher  un  petit 
aérodrome  par  plusieurs  cultivateurs,  il  est  presque 
impossible  de  faire  faucher  les  grands  en  temps  utile  parce 
qu’un  achat  de  matériel  important  est  nécessaire  et  (pie  ce 
matériel  ne  peut  être  amorti  sur  une  année.  Une  adap¬ 
tation  plus,  souple  des  règles  administratives  est  donc 
nécessaire  si  l’on  veut  améliorer  les  conditions  de  fau¬ 
chage  actuelles. 

Matériel  nécessaire  pour  le  fauchage  d’un  aérodrome 
de  40  hectares.  —  Pour  faucher  en  temps  utile  un  aéro¬ 
drome  de  4°  hectares,  par  exemple,  il  faut  être  équipé 
comme  suit  : 

Deux  faucheuses  de  im,  5o  à  2  chevaux;  en  tenant 
compte  d’un  rendement  de  a  hectares  par  jour  des 
jours  de  pluie  et  des  heures  de  rosée,  le  fauchage  sera 
terminé  en  un  mois.  Un  second  fauchage  pourra  être 
effectué  en  fin  de  saison. 

Un  râteau  faneur  et  un  cheval  seront  suffisants  pour 
sécher  le  foin  (i  hectare  à  l’heure),  et  le  ramasser. 

Le  chargement  pourra  être  effectué  à  l'aide  du  char¬ 
geur  de  fourrages,  qui  permet  de  charger  près  de  io'  à 
l'heure  lorsqu’on  a  suffisamment  de  voitures. 

Un  ou  deux  chariots  à  foin  suffiront  en  cas  de  charge¬ 
ment  à  la  fourche. 

Les  chiffres  s’entendent  pour  un  aérodrome  nettoyé  au 
printemps  de  ses  taupinières  et  de  ses  débris.  Si  ce  tra¬ 
vail  n’a  pas  été  effectué,  le  fauchage  durera  trois  mois 
ou  plus  et  les  avaries  de  faucheuses  seront  fréquentes; 
8  ou  10  lames  de  rechange  seront  nécessaires  et  le  maté- 
riel  utilisé  sera  très  fatigué  à  la  fin  de  la  campagne.  Fina¬ 
lement,  les  herbes  auront  eu  le  temps  d’atteindre  im  de 
haut  sur  la  majeure  partie  de  la  surface,  ce  qui  est 
inadmissible. 

Pour  être  effectué  convenablement,  le  fauchage  des 
aérodromes  doit  donc  être  organisé  longtemps  à  l’avance. 
Comme  il  ne  portera  pas  sur  des  herbes  hautes,  il  devra, 
pour  ne  pas  être  déficitaire,  porter  sur  des  herbes  denses 
et  vigoureuses,  c’est-à-dire  bien  soignées.  Dans  ces  con¬ 
ditions,  il  ne  sera  pas  onéreux  et  l’on  obtiendra  le  sol 
élastique  et  ferme  nécessaire  à  l’aviation. 

M.  THOMAS. 
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Nécrologie 


Teste. 

Le  i3  juin  dernier,  à  Villaeoublay,  le  capitaine  de  cor¬ 
vette  T'este  et  le  lieutenant  de  vaisseau  Amanrich,  pré¬ 
parant  un  raid  aérien  à  grande  distance,  exécutaient  un 
vol  d’essai  à  bord  d’un  avion  de  bombardement  très 
lourdement  chargé.  Le  vent  soufflant  du  Nord  ce  jour-là, 
le  départ  eut  heu  selon  la  plus  petite  largeur  de  l’aéro¬ 
drome  et  face  aux  obstacles  formés  par  les  hangars  et 
la  route  nationale  de  Versailles  à  Choisy-le-Roi.  L’avion 
roula  longtemps,  ce  <pn  était  normal,  étant  donnée  la 
charge  formidable  qu’il  emportait,  décolla  de  justesse? 
mais,  arrivé  à  la  limite  du  terrain,  accrocha  par  son  train 
d’atterrissage  un  arbre  de  la  route,  il  atterrit  presque 
normalement  :  les  deux  pilotes  indemnes,  lorsque  l’incen¬ 
die  se  déclara  subitement.  Le  lieutenant  de  vaisseau 
Amanrich,  se  brûlant  lui-même,  réussit  à  arracher  des 
débris  en  flammes  son  chef,  resté  à  bord.  Tous  deux 
furent  transportés  à  l’hôpital  de  Versailles  où  Teste 
succombait  le  lendemain. 

Sa  mort  cause  le  plus  grand  émoi  dans  tous  les  milieux 
aéronautiques  et  en  particulier  dans  la  Marine  où,  en  peu 
d’années,  il  s’était  assuré  une  carrière  des  plus  brillantes. 
Agé  de  35  ans,  d  était  officier  de  la  Légion  d’honneur  et 
sur  le  point  d’être  promu  capitaine  de  frégate,  grade 
qui  lui  fut  conféré  sur  son  lit  de  mort. 

Pendant  la  guerre  il  avait  fourni  un  très  bel  effort 
comme  pdote  dans  l’aviation  maritime,  au  centre  de 
Dunkerque  notamment.  Au  cours  d’un  combat  aérien 
en  mer  du  Nord,  il  fut  blessé,  obligé  d’amerrir,  puis  fait 
prisonnier  par  un  patrouilleur  allemand.  Après  plusieurs 
tentatives,  il  s’évada. 

A  l’armistice,  il  reprit  du  service  comme  pilote,  expé¬ 
rimenta  avec  audace,  mais  non  sans  péril,  puisqu’il  fut 
encore  blessé,  le  décollage  des  avions  de  chasse  à  bord 
des  navires  de  combat  et  leur  amerrissage.  Appelé  ensuite 
au  Ministère  de  la  Marine ,  le  capitaine  de  corvette 
Teste  collabora  pendant  plus  de  quatre  ans  à  la  Direction 
du  Service  central  de  V Aéronautique,  puis  au  Cabinet  du 
Ministre,  cependant  qu’entraîné  par  son  allant  naturel, 
il  pratiquait,  en  dehors  de  ses  fonctions  habituelles, 
de  belles  randonnées  comme  le  tour  de  France  en 
amphibie. 

C’était  une  magnifique  et  complète  personnalité 
en  qui  s’alliaient,  dans  un  bel  équilibre,  le  cœur,  l’intelli¬ 
gence  et  la  volonté. 


Foiny. 

Foiny,  le  vainqueur  de  tant:  de  courses,  le  vaincu  mal¬ 
chanceux  mais  tenace  de  tant  d’autres,  est  tombé,  ce 
mois  de  mai,  près  de  Tours,  son  port  d’attache.  C’était 
un  des  grands  pilotes  d’après  guerre,  de  ceux  qui  surent 
conquérir  la  renommée. 

Accompagné  de  son  fidèle  mécanicien  Foucher,  Foiny 
s’était  élevé  du  terrain  de  Parçay,  dans  la  nuit  finissante 
du  19  mai  pour  tenter  d’enlever  le  Military  Zenith. 

Volant  au  ras  du  sol,  il  cherchait  sans  doute  à  retrouver 
son  terrain  pour  attendre  une  heure  plus  propice;  la  ren¬ 
contre  d’un  arbre,  une  défaillance  irrémédiable  du  mo¬ 
teur  ?  Ils  tombèrent;  la  nuit,  troublée  quelque  instant 
par  leur  chute, reprit  vite  son  habituel  silence,  et  l’on  décou¬ 
vrit  seulement  au  grand  jour  le  drame  qui  avait  coûté 
la  vie  à  ces  deux  vaillants. 

Foiny  laisse  une  veuve  et  trois  petits  enfants. 

Lafay  et  Alessandri. 

Le  22  mai,  le  Centre  d' Études  de  F  Aéronautique  a  eu  à 
déplorer  la  mort  de  deux  de  ses  plus  brillants  officiers,  les 
lieutenants  Lafay  et  Alessandri,  qui  montaient  le  même 
appareil. 

Le  lieutenant  Lafay  était  chevalier  de  la  Légion  d’hon¬ 
neur  avec  trois  citations.  Il  se  distingua  pendant  la  guerre 
par  de  nombreux  faits  d’armes  et,  en  particulier,  par  des 
missions  de  surveillance  des  côtes;  il  se  spécialisa  après 
la  guerre  dans  les  questions  techniques,  et  se  fit  remar¬ 
quer  par  son  intelligence  claire  et  son  sens  de  l’organi¬ 
sation,  successivement  au  S.T.Aé .,  à  l’aviation  de  l’Afrique 
du  Nord  et  enfin  au  Centre  d?  Études  de  V  Aéronautique. 

Le  lieutenant  Alessandri,  depuis  quelques  mois  mon 
collaborateur  et  depuis  longtemps  mon  ami,  fit  presque 
toute  la  guerre  dans  l’infanterie. 

Deux  fois  blessé  et  cité  à  l’ordre  du  jour,  chevalier  de 
la  Légion  d’honneur,  il  passa  dans  l’aviation  en  juil¬ 
let  1918,  puis  entra  à  Saint-Cyr  en  1919.  Ingénieur  radio¬ 
télégraphiste  de  V  École  Supérieure  d’ Électricité,  il  com¬ 
manda  pendant  longtemps  le  service  des  essais  de  radio¬ 
télégraphie  du  S.  T.  Aé.,  y  laissant  le  souvenir  d’un  officier 
de  valeur,  pilote  habile  et  excellent  technicien,  d’une  per¬ 
sonnalité  très  marquée.  Passé  depuis  peu  au  Centre 
dé  Études  de  V Aéronautique,  il  y  avait  été  chargé  du  ser¬ 
vice  électrique  du  terrain.  Chef  incomparable,  camarade 
charmant,  il  emporte  les  regrets  très  vifs  de  ses  chefs  et 
de  ses  subordonnés.  Capitaine  SERRE. 


L’Industrie  aéronautique 


L’avion  Curtiss-Carier- Pigeon. 
Kquipé  avec  hélice  métallique  Reed. 


Le  développement  des  hélices  métalliques  Reed 

Par  Charles  F  RÉC  H  ET 


r  Pans  le  numéro  59  de  L'Aéronautique,  il  a  élé  rendu 
compte  des  premiers  essais  et  résultats  obtenus  en  Amé¬ 
rique  avec  les  hélices  métalliques;  l’expérience,  mainte¬ 
nant  acquise  à  la  suite  de  leur  utilisation  pratique,  per¬ 
met  de  compléter  ces  indications. 

Actuellement  il  n’existe  en  Amérique  qu’un  type  d  hé¬ 
lice  métallique  construit  industriellement  en  série,  c’esl 


l’hélice  Reed  en  alliage  léger.  L’emploi  de  celle-ci  s’est 
généralisé  sur  les  appareils  de  l’aviation  militaire  et 
navale  américaine,  à  un  tel  point  que  sous  peu  un  tiers 
des  hélices  en  usage  seront  des  hélices  métalliques. 

C’est  la  Société  Curtiss  qui,  en  Amérique,  fabrique  sur 
licence  les  hélices  métalliques  Reed.  Les  premières  de  ce 
type  furent  essayées  en  vol  en  iqar;  ces  essais  eonli- 


I'. vem pies  de  résistance  de  V hélice  Hee n. 

A  gauche,  l'effet  prolongé  pendant  plusieurs  mois,  de  l’eau  de  mer  sur  l’hélice  d’un  hydravion.  —  V  droite,  une  hélice  éhrérhée  qui  assure 

cependant  soé  service. 
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nuèrent  en  1922  et  192  3.  En  190.3,  l’aviation  américaine, 
à  la  suite  de  résultats  obtenus  avec  les  premières  hélices 
d’essai,  passa  des  commandes  en  série  à  la  Maison  Curtiss. 
Celle-ci  a  déjà  fabriqué  en  192 4  un  total  de  plus  de  3oo  hé¬ 
lices  et  la  production  prévue  par  la  Société  Curtiss  pour 
l’année  courante  sera  supérieure  à  400. 

Actuellement.  3oo  hélices  environ  sont  en  usage  dans 

f  ÏT> 

les  différents  services  de  l’Aviation  américaine  et  se 
décomposent  comme  suit  :  à  l’aviation  terrestre,  180;  à 
l'aviation  fnarilime,  90;  à  la  ligne  postale,  5o. 

Ces  chiffres  sont  particulièrement  intéressants  à  com¬ 
menter.  On  remarquera,  en  effet,  que  l’Aviation  maritime 
(pii,  la  première,  s’était  intéressée  aux  hélices  métalliques 
Reed  s’est  attachée  à  leur  emploi.  Il  semble  donc  que 
l'objection  (pie  soulève  l’utilisation  d’alliage  d’aluminium 
en  présence  de  l’eau  de  mer  n’en  restreint  pas  pratique¬ 
ment  l’emploi. 

L’Aviation  terrestre  n’a  adopté  que  plus  tard  l’hélice 
métallique  Reed.  Elle  avait  tout  d’abord  entrepris  une 
série  d’études  et  d’essais  avec  la  Standard  Steel  Pro- 
pellers  Cy.  11  ne  semble  pas  qu’en  dehors  d’expériences 
limitées  ces  études  aient  donné  de  résultats  satisfaisants 
car  l’Aviation  terrestre  n’a  pas  passé  de  commande  de 
série  de  ce  type  d’hélice.  Elle  a,  par  contre,  adopté 
l’hélice  métallique  Reed  et  a  passé  des  commandes  déjà 
importantes  à  la  Société  Curtiss,  notamment  pour  les  appa¬ 
reils  de  chasse  et  les  avions  d’observati  m.  Les  Services 
de  la  guerre  et  de  la  marine  qui  ont,  tous  les  deux,  procédé 
ià  des  essais  systématiques,  ont  considéré  ceux-ci  comme 
satisfaisants  et  adopté  l’hélice  métallique  d’une  façon 
définitive  dans  les  escadrilles  de  l’Aviation  américaine  (*). 

L’application  la  plus  généralisée  concerne  les  appareils 
puissants  et  rapides  pour  lesquels  1  utilisation  de  l’hé¬ 
lice  en  bois  présente  des  difficultés  de  plus  en  plus  grandes. 

En  Amérique,  les  appareils  de  chasse  Army  and  navy 
Pursuit  planes  équipés  avec  des  moteurs  D-11  ainsi  que 
1  os  appareils  Bœing,  utilisent  exclusivement  maintenant 
des  hélices  métalliques.  Le  nombre  d'hélices  en  usage  cou¬ 
rant  ou  en  fabrication  pour  ce  seul  type  d’appareil  est 
déjà  d’une  centaine. 

Les  nouvelles  escadrilles  en  formation  d’avions  d’obser¬ 
vation  (90  appareils  environ),  constituées  par  des  avions 
Curtiss  XO-i  et  Douglas  XOZ,  à  moteurs  Liberty  4oo  1 1  P, 
emploieront  exclusivement  les  hélices  métalliques  Reed. 

L’Aviation  militaire,  pour  laquelle  la  question  de  con¬ 


servation  du  matériel  stocké  joue  un  rôle  important,  a 
donc  définitivement  adopté  l’hélice  métallique.  En  est-il  de 
même  pour  l’aviation  de  transport  pour  laquelle  les  qua¬ 
lités  exigées  partent  de  préoccupations  un  peu  différentes? 

Sur  la  ligne  de  transport  officielle  Air  Mail  qui  assure 
le  service  postal  New-York- San- Francisco  (48ook,n  avec 
33  heures  de  vol  de  jour  et  de  nuit)  et  qui  est,  de  loin,  la 
ligne  la  plus  importante  aux  Etats-Unis,  90  pour  100 
des  hélices  utilisées  sont  des  hélices  Reed.  L’emploi  de 
ces  hélices  sur  la  ligne  ne  datant  que  d’une  année  à  peine, 
il  n’est  pas  encore  possible  d’arriver  à  une  conclusion 
permettant  de  fixer  une  limite  moyenne  de  durée  aux 
hélices  utilisées;  on  peut  noter  cependant  que  plusieurs 
des  premières  hélices  en  usage  ont,  dès  à  présent,  des 
durées  de  vol  supérieures  à  1000  heures. 

Ce  résultat  est  fort  remarquable  car  il  vient  confirmer 
les  qualités  de  durée  de  l’hélice  eu  alliage  léger  par  com¬ 
paraison  aux  hélices  en  bois.  Celles-ci  dépassent  rare¬ 
ment  200  heures  dans  le  cas  de  vols  d’une  certaine  durée 
et,  si  quelques-unes  peuvent  être  utilisées  plus  longue¬ 
ment,  par  contre,  ii  est  fréquent  de  voir  des  hélices  en 
bois  mises  hors  de  service  après  un  nombre  d’heures  de 
vol  très  réduit  et  n’atteignant  pas  ioo  heures. 

11  est  possible  de  conclure  de  ce  rapide  examen  que 
l’emploi  de  l’hélice  métallique  sur  les  appareils  modernes 
est  maintenant  et  pour  la  première  fois  entré  dans  la 
période  d’emploi  pratique.  L’exemple  donné  par  l’Avia¬ 
tion  américaine  sera  certainement  suivi.  Les  hélices 
métalliques  Reed,  sont  déjà  construites  en  licence  en 
France,  en  Angleterre  et  le  seront  sous  peu  en  Hollande, 
en  Allemagne,  en  Italie  et  au  Japon.  D’autres  types 
d’hélices  métalliques  seront  mis  au  point. 

L’hélice  métallique,  après  avoir  participé  aux  débuts 
de  l’aviation,  avait  du  cire  abandonnée  devant  I  accrois¬ 
sement  des  puissances  et  tics  régimes.  Les  tentatives 
faites  à  la  fin  de  la  guerre  ou  depuis  s’étaient,  limitées  à 
des  expériences  plus  ou  moins  satisfaisantes,  mais 
n’avaient  jamais  eu  d’application  pratique.  Il  y  a  fort 
peu  de  temps  encore  la  construction  et  l’emploi  de  l’hé¬ 
lice  métallique  paraissaient  devoir  se  heurter  à  des  diffi¬ 
cultés  presque  insurmontables. 

L’expérience  de  l’aviation  américaine  montre  que  ces 
difficultés  ont  été  écartées  et  que  l’hélice  métallique,  dans 
un  avenir  prochain,  se  substituera  de  plus  en  plus  à  1  '  lié  - 
lice  en  bois.  C.  Frf.chet. 


(*)  Parmi  les  appareils  américains  ou  de  construction  européenne 
auxquels  les  hélices  métalliques  Reed  ont  été  adapLées,  nous  cite¬ 
rons  :  l’avion  Curtiss- Seagull  i5o  IIP,  le  Navy  U.O.-i  200  HP, 
le  Fairey-Napier-Lion  démultiplié  400  IIP,  le  Navy-Racer  ü-11 
4‘ïo  HP,  le  Army  and  Air  Mail  D.  fl.- 4  Liberty  Joo  HP,  le  Martin- 
Bomber  2  moteurs  Liberty,  le  Curtiss  Air  Mail  Liberty  4oo  HP, 
le  Army  Bjting  Pursuit  plane  P.W-ÿ  4 5o  HP,  le  Navy  Curtiss 
Pursuit  P.  IF-8  45o  HP,  le  Douglas  O.  I.  Liberty  foo  HP,  le  Curtiss 


('-•).  Liberty  400  HP,  le  Navy  F.  f\-C ,  le  Curtiss  Oriole  lào  HP,  le 
J unker  II.  M.  H  .  200  HP,  l’Avro  Viper  200  If  P,  V Ansaldo  Fiai 
3oo  IIP,  le  M.  M- 18  Isotta  Fraschini,  le  Fokker  Liberty  400  I1P 
et  le  Fokker  llispano  4 à<>  IIP. 

En  France,  on  trouve  les  appareils  Nieuport  29  Hispano  3oo  HP, 
Nieuport  42  llispano  4ào  HP,  Bernard  llispano  45o  IIP,  détenteur 
du  record  du  monde  de  vitesse,  Spad  81  3oo  HP  et  Hanriot  19 
llispano  180  HP. 
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L'avion  de  transport  Fokker  F -VII. 

Monoplan  à  ailes  épaisses  en  porte  à  faux.  Construction  en  Fois,  couverture  d'ailes  en  contreplaqué  évitant  le  haubannage  intérieur.  Ailerons  en. 
tubes  d'acier,  soudés  à  l’autogène.  Fuselage  en  tubes  d’acier,  soudés  à  l'autogène;  haubannage  avant  en  tubes,  arrière  en  cordes  à  piano.  Poste 
pour  deux  pilotes  avec  double  commande.  Cabine  pour  S  à  10  passagers  a\ec  toilette  et  compartiment  à  bagages.  Berceau-moteur  facilement 
amovible.  Réservoirs  dans  le  plan  supérieur.  Longueur,  i/|n,,35.  Envergure,  > 2 ,n .  Il  est  équipé  avec  moteurs  Liberty ,  Jiolls-Jtoyee  Eagte  IX  ou 
Napier  Lion.  Raccords  métalliques  A.  M.  L'appareil  peut  être  utilisé  comme  avion  de  bombardement;  les  bombes  sont  placées  verticalement  dans 

la  cabine  et  lancées  avec  un  lance-bombes  électrique. 


Les  nouveaux  avions  Fokker 


La  Maison  Fokker  vient  de  sorlir  depuis  quelques  mois 
trois  appareils  intéressants,  dont  nous  mentionnons  ci- 
dessous  les  particularités.  Ces  appareils  sont  établis  natu-, 
rellement  suivant  les  principes,  qui  ont  fait  le  succès  de 
cette  firme  ;  profils  épais,  revêtement  des  ailes  en  bois, 
fuselage  en  lobes  d’acier  soudés  à  l’autogène,  etc. 

Les  deux  premiers  sont  des  appareils  militaires  :  le 
Fokker  C-X d,  biplan  d’artillerie  ou  de  combat,  dérivant  du 
C-V,  et  le  Fokker  ZLXIV,  un  petit  monoplan  de  chasse 
à  ailes  surbaissées.  Les  légendes  de  nos  illustrations 
donnent  la  description  de  ces  avions. 

Le  troisième  est  l’avion  de  transport  k  -\  11,  que  nous 
décrivons  également  en  légende. 

Le  i5  avril,  un  de  ces  derniers  avions,  piloté  par  son 
constructeur,  accompagné  du  général  Brancher  et  de 
8  passagers,  s’esl  livré  à  des  exercices  de  vol  à  faible 
vitesse.  Le  pilote,  réduisant  la  vilesse  à  56^m^,  exécuta 


une  chandelle;  l’appareil,  sans  glisser,  reprit  bientôt  sa 
position  normale  à  cause  de  sa  stabilité  propre,  qui  est 
une  garantie  importante  de  sécurité. 

Celle  stabilité  paraît  due  à  une  combinaison  heureuse 
d’un  profil  d’aile  épais  avec  un  empennage  à  surlace  bien 
étudiée  et  placé  convenablement  par  rapport  aux  ailes 
de  l’avion.  L’aile  épaisse  a  un  coefficient  de  sustentation 
élevé  qui,  pour  les  angles  d’incidence  voisins  de  l’angle  cri¬ 
tique,  n’a  pas  un  maximum  Irès  marqué,  comme  c’est  le 
cas  des  ailes  minces;  par  suite,  en  augmentant  l’incidence, 
on  ne  détermine  pas  un  abaissement  brusque  de  la  sus¬ 
tentation.  Mais  cela  ne  suffit  pas  et  cette  qualité  prend 
toute  sa  valeur  du  fait  que  l’avion,  par  sa  tendance  très 
nette  à  s’enfoncer  dès  qu’on  le  cabre  au  voisinage  de 
l’angle  critique,  avertit  le  pilote  du  passage  au  régime 
dangereux.  De  plus,  les  gouvernes  sont  telles  qu  en  perle 
de  vitesse  l’avion  répond  aux  manœuvres  du  pilote. 


Les  avions  FoKKKR  C-V  d  (à  gawhe)  et  Fokkkii  l)-\IY  (à  droite). 

Le  Fokker  C-V  d  esl  un  biplace  de  combat  ou  d'artillerie  à  voilure  sesquiplane.  Construction  classique.  L’appareil  a  été  équipé  avec  moteurs 
Il  isp  an  o  35o  et  /(5o  IIP.  Le  dispositif  d’enroulement  des  sandows  de  l’atterrisseur  permet  l’atterrissage  venl  de  côté  sans  inconvénient.  \  liesses 
prévues  :  en  5  à  2Ôokinh.  Moulée  à  3ooo”  en  11  et  8  minutes,  suivant  le  type  du  moteur,  avec  charge  utile  de  58ok*.  Le  Fokker  p-M  I  est  jm 
monoplace  de  chasse  à  ailes  surbaissées,  équipé  avec  un  Ht.spa.no  3oo  HP  ou  un  Siddeley-n  Jaguar  »  de  joo  HP;  «lans  ce  cas,  \itesse  .  n  i 

montée  à  3ooom  en  5  minutes  el  demie. 


L Aéronautique  marchande 


La  lutte  pour  les  lignes  aériennes  en  pays  Scandinaves 


•V  ous  pu  Fiions  ci -dessous  quatre  informât  ions  don!  nos  /('(  hoirs  dégageront  sons  [un  ne  In  conclusion  sur  F  intense 
net  note  de  la  lutte  en  pays  Scandinaves  pour  F  accu  parement  des  lignes  aériennes.  (  e  n'est  d'ai/leui  s  qu'une  des  manifes¬ 
tations  des  e/ forts  développés  en  Europe  centrale,  et  tpn  huaient  à  refouler  notre  expansion  aérienne ,  grâce  à  une 
organisation  exl reniement  souple  (pu  nous  fait  défaut  des  Sociétés  à  filiales  multiples  de  nationalité  appropriée. 


La  Nordiska  Flygrederiet. 


I  ne  Société  de  navigation  aérienne,  la  N  mol  iska 
Flygrederiet,  vient  «l’être  fondée  à  Stockholm,  sons  la 
direction  du  rédacteur  Torsion  (  1  ullherg,  en  vue  d'assurer 
le  trafic  aérien  Stockholm-Dantzig 


à  partir  du  j  er  j uni. 


('.et te  ligne  aérienne  serait  exploitée  à  l’aide  d'un  hydra¬ 
vion  Donner  «  W al  »,  construit  à  Fisc  <*n  Italie,  du  même 
modèle  que  celui  prévu  pour  l’expédition  du  Pôle  .Nord 
et  qui  comprendrait  une  cabine  pour  dix  passagers  et 
trois  coinparti  ment  s  spéciaux  pour  la  poste  et  l«*s  bagages. 
Cet  hydravion  serait  piloté  par  le  lieutenant  de  vaisseau 
allemand  Bertram,  chef  technique  dans  la  Société  alle¬ 
mande  Deutsche  Aero  Lloyd. 

Cette  ligne  de  Dantzig  ne  devait,  être  qu’une  ligne 
d’essai  qui,  en  raison  du  fait  qu  elle  se  souderait  avec  les 
lignes  aériennes  de  Berlin,  de  l’Europe  centrale  et  de  la 
Bussie  des  Soviets,  serait  régulièrement  exploitée. 

La  Nordiska  Flygrederiet  penserait,  plus  tard,  à  étendre 
son  exploitation  à  une  ligne  Londres-Oslo-Gothembourg- 
(  .openhague- 1  lambonrg. 

Toutefois,  dans  la  demande  de  subvention  qu  elle  vient 
d’adresser  au  gouvernement  suédois,  la  Nordiska  Flygre¬ 
deriet  ne  semble  pas  s’en  tenir  à  ses  perspectives  de  début, 
puisque,  au  contraire,  elle  se  présente  comme  une  Société 
concurrente  de  V  Aerotransport  et  offre,  pour  une  subven¬ 
tion  de  3o5ooo  kr. ,  d’assurer  les  trafics  aériens:  Stockholm- 
I  lelsingfors,  avec  des  hydravions  type  W  al,  Malnm- 
Amslerdam,  avec  des  avions  D  or  nier  «  Komet-Ifl  »,  type 
prévu  pour  les  entreprises  danoises  subventionnées,  tous 
les  appareils  étant  pourvus  de  moteurs  Rolls-Royce 
de  36o  1 1  P. 

Sur  la  ligne  de  Dantzig,  la  Flygrederiet  offre  de  mettre 
gratuitement  ses  avions  à  la  disposition  de  l’Etat,  pour 
la  bonne  instrucf  ion  des  pilotes,  radiotélégraphistes  et  méca¬ 
niciens  militaires,  prévus  pour  le  service  à  longues  distances. 

C’est  peut-être  par  les  relations  étroites  existant  entre 
la  Nordiska  Flygrederiet ,  la  Deutsche  Aero  Lloyd  allemande 
et  la  Dansk  Luftf artsselskah  danoise  (pie  l’on  peut  expliquer 
la  protestation  que,  selon  les  agences,  le  gouvernement 
danois  aurait  élevée  contre  l’activité  de  la  Société 
Aerotransport  qui,  sans  avoir  encore  obtenu  de  subven¬ 


tion  «h*  la  part  du  gouvernement  suédois,  aurait  e  marné 
avec  le  directeur  Boni  d<*  la  Société  danoise  Dansk 
Lu //transport .  les  négociations  «pii  ont  conduit  à  rétablis¬ 
sement  d’une  ligne  aérienne  Copenhague-Malmo-Berlin, 
«‘I  ceci  en  concurrence  avec  la  Dansk  Luftf  artsselskah 
dont  on  connaît  les  attaches  avec  la  Société  hollandaise 
Fokker. 

L’intervention  du  gouvernement  danois  dans  celle 
lutte  entre  les  deux  groupes  de  Sociétés  aériennes  a 
amené  le  gouvernement  suédois  à  charger  son  ministre 
à  Copenhague  d'une  empiète  officieuse. 

H.  y  a  lieu,  d’ailh  ■urs,  de  remarquer  que,  questionné 
par  le  représentant  de  l’Agence  Havas  à  Stockholm. 
M.  Torsten  (iullberga  déclaré  que  sa  Société  était  unique¬ 
ment  suédoise,  que,  si  elle  utilisait  des  hydravions 
allemands,  c’était  uniquement  parce  qu’elle  n’en  trouvait 
pas  de  suédois  et  «pie  les  hydravions  Damier  utilisés 
n'étaient  pas  achetés,  mais  loués  jusqu’à  ce  qu’un  certain 
groupement  industriel  suédois  soit  à  même  de  lui  en 
fournir. 

M.  Torsten  G  ullherg  a  ajouté  que,  contrairement  aux 
allégations  de  ses  concurrents,  son  activité  tend  à  rendre 
l’exploitation  des  lignes  aériennes  Scandinaves  indépen¬ 
dantes  des  Sociétés  étrangères,  ce  qu  elles  ne  sont  pas 
actuellement . 

D’autre  part,  ces  jours  derniers,  M.  le  capitaine  Cari 
Florman,  directeur  de  la  Société  Aerotransport,  a  adressé 
au  gouvernement  suédois  une  prol est ation  officielle  cou  1  re 
la  demande  de  subvention  de  la  A ordiska  Flygrederiet , 
«m  arguant  sur  le  caractère  non  exclusivement  suédois 
de  cette  Société. 

Les  projets  polonais- 

.Vf.  le  Directeur  1.  Wiegard  et  M.  Dunin  lleuehowski, 
du  Polska  Aerolloyd,  se  sont  rendus  d  Stockholm,  afin 
de  convaincre  le  gouvernement  suédois  de  la  nécessité 
de  coopérer  à  l’établissement  de  la  voie  aérienne  Malmn- 
I  )a n I  zig-Copenhague- Varsovie. 

Avant  l’organisation  d’un  trafic  aérien  qui  pourrait 
avoir  lieu  dans  le  courant  de  juin,  la  Société  polonaise 
désirerait  obtenir  le  droit  d’user  librement  d’une  place 
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d’al lerrissage  en  Suède,  ainsi  que  des  services  météoro¬ 
logiques. 

Elle  a,  d’ailleurs,  cherché  sans  succès  à  recevoir  une 
indemnité  pour  l'exécution  de  ses  différents  essais,  ainsi 
que  l'obtention  d’un  droit  de  concession  de  dix  ans. 

Une  certaine  presse  a  mené  violemment  campagne 
contre  les  projets  polonais  en  essayant  d’y  faire  voir 
un  danger  politique  pour  la  Suède,  dont  le  port  de  Visby 
(sur  l’ile  de  Gottland)  serait  transformé  en  base  polonaise. 

On  ne  peut  manquer  de  rapprocher  les  vives  attaques 
contre  le  projet  polonais  de  l’aecueil  favorable,  fait  dans 
les  mêmes  organes,  au  projet  delà  Flygrederiel  d’exploiter 
une  ligne  Dantzig-Stockholm. 

Sociétés  aériennes  internationales. 

Le  Conseil  d’administration  de  la  Société  suédoise 
A  croirons  port  a  décidé  de  souscrire  pour  >000  marks-or 
dans  le  capital  de  5o  000  marks-or  prévu  pour  une 
nouvelle  Société  par  actions  Europa  Union,  formée  par 
le  groupement  d’un  certain  nombre  de  Sociétés  aéronau¬ 
tiques,  allemandes,  suisses,  finlandaises  et  danoises, 
utilisant  les  appareils  Junkers. 

1 1  Aérotransporl  a  pris  comme  fondés  de  pouvoirs  les 
directeurs  Gotthard  Sacliseiiberg  et  Uottfrid  Kaumann, 
de  Berlin. 

I / Aérolransporl  serait  également  décidée  à  coopérer 
à  Y  International  Air  Trafic  Association  afin  de  continuer 
ses  relations  avec  l’Angleterre  et  la  France. 

Ouverture  de  la  ligne  Toulouse-Dakar. 

Ainsi  que  la  Presse  l’a  annoncé  récemment,  les  Lignes 
Aériennes  Laiécoère  ont  mis  en  service,  depuis  le  1 5  mai, 
la  ligne  «  Toulouse-Alicante- Alger  ».  Cette  nouvelle  ligne, 
complétant  la  ligne  Toulouse-Alicante-Oran,  permet 
d’acheminer  en  i/\  heures  le  courrier  postal  entre  Paris 
et  Alger  ou  vice  versa. 

D’autre  part,  la  ligne  Casablanca-Dakar  a  été  ouverte 
le  ier  juin,  nouvelle  étape  de  réalisation  de  la  magnifique 
liaison  Europe-Amérique  latine.  Par  cette  voie,  les  lettres 
et  colis,  expédiés  de  Marseille  et  Toulouse  le  dimanche 
matin,  parviendront  à  Dakar  le  mardi  soir  à  2h,  alors 
que  10  jours  sont  nécessaires  par  le  bateau. 

Elle  comprend  au  delà  de  Casablanca  les  trajets  Casa¬ 
blanca-Agadir  (457km),  Cap  Juby  (4i6km),  Villa-Cis- 
neros  (5g4krn),  Port-Étienne  (366km),  Saint-Louis  (648km), 
Dakar  (i48km),  soit  depuis  Toulouse  un  parcours  de 
45nkm,  plus  long  que  la  ligne  New- York-San-Francisco, 
d’environ  3ookm. 


Lignes  aériennes  exploitées  par  l A’érotransport. 

a.  Malmd-Paris,  en  collaboration  avec  la  Société 
barman. 

Ouverte  le  i5  mai  1925  : 

Départ  du  Bourget  :  8h,  Amsterdam  :  1  ih  20 1,1  à  I2h  aom;  arrivée 
à  Malmü  à  igh. 

Départ  de  Malmü  :  8h,  Amsterdam  :  i3h20m  à  i4,l20m;  arrivée 
au  Bourget  à  19L 

Prix  :  20 5  kr.,  i5kg  de  bagage  gratuits. 

b.  Stockholm-ilelsingfors,  en  collaboration  avec  Y Aéro 
0.  Y.  d  I  lelsingfors. 

Ouverte  les  i5  mai  192,5  : 

Départ  de  Stockholm  :  10 11  ;  arrivée  à  1  lelsingfors  à  1 4  h. 

Départ  d’ llelsingïors  :  là1*;  arrivée  à  Stockholm  à  ip  3om. 

Prix  :  100  1er. 

c.  Malmd-Copenhague-Berlin,  en  collaboration  avec  la 
I)ansk  Luf  tir  a  ns  port  A.  S. 

Ouverte  le  i5  mai  1 9 2 5  : 

Départ  de  Berlin  :  g1'  iom,  Copenhague  :  l3h3o,n;  arrivée  à 
Malmü  à  1 3 11  45m. 

Départ  de  Malmü:  1 3 11 ,  Copenhague  :  i3h  i5m  à  i3h  3om;  arrivée 
à  Berlin  à  l6h. 

Prix  :  80  couronnes. 

d.  Malmb-Londres,  en  collaboration  avec  les  Impérial 
Airways. 

Ouverte  le  i5  mai  192'}  : 

Départ  de  Londres  :  81',  Amsterdam  :  loh  aom  ;  arrivée  à 
Malmü  :  îg'1.  • 

Dépari  de  Malmü  :  81',  Amsterdam  :  i  l1' v,om  à  i5h;  arrivée  à 
Londres  :  1811  45m.  N. 

Le  trafic  de  la  Compagnie  internationale  de 
navigation  aérienne  est  détourné  par  la  Suisse. 

Par  suite  de  .l’interdiction  du  gouvernement  allemand 
de  laisser  survoler  son  territoire  par  des  avions  privés,  non 
conformes  aux  règles  imposées  par  la  Commission  Inter¬ 
alliée,  tout  trafic  aérien  entre  Strasbourg  et  Prague  a  dû 
cesser.  Le  service  est  néanmoins  assuré  parla  C.  1. 1).  N.  A. 
en  passant  par  la  Suisse  et  le  Tyrol  autrichien.  Le  nouvel 
itinéraire  comporte  les  escales  suivantes  :  Paris,  Bâle, 
Zurich,  Innsbruck,  Prague,  Vienne. 

A  Innsbruck  le  service  se  dédouble  simultanément, 
d’une  part  sur  Prague,  d’autre  part  sur  Vienne.  Le  ser¬ 
vice,  antérieurement  assuré  entre  Prague,  Constantinople, 
Angora  d’une  part,  Prague  et  Varsovie  d’autre  part, 
continue;  toutefois,  sur  ce  dernier  tronçon,  un  détour  est 
fait  par  Cracovie  pour  éviter  le  survol  de  l’Allemagne. 

L  inauguration  de  Paris-Zurich  a  eu  lieu  le  16  avril; 
Zurich-Prague- Vienne  n’a  pu  être  ouvert  que  fin  avril  par 
suite  de  l’état  précaire  de  l’aérodrome  d’ Innsbruck  et  des 
terrains  de  secours  reconnus  hâtivement  dans  la  région  du 
Tyrol. 


Le  Gérant  :  L.  Thouzkllier. 
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L'avion  de  transport  de  troupes  Vickers-Napier  Victoria,  utilisé  par  les  Anglais  dans  l'Irak. 
Cet  appareil  transporte  vingt-cinq  soldats  complètement  armés:  l’équipage  est  de  deux  hommes. 


Le  Military  Zénith. 

Un  grand  nombre  de  compétitions  a  marqué  les 
dernières  périodes  du  Military  Zénith  i9»4'I925,  clos 
le  1 5  juin. 

La  victoire  est  revenue  au  sergent  Guillaurnet,  du 
'.ie  régiment  de  chasse,  qui,  le  i5  juin,  a  accompli  les 
a8iokm  en  i4ll58m43s,  soit  à  la  vitesse  de  1 87 kml1,  697. 
Le  sergent  Guillaumet  pilotait  un  N  ieuporl-Delage, 
moteur  1 1  ispano- Suiza  3oo  IIP. 

I ferrière  lui  se  classent  : 

Lieutenant  Challe,  même  avion,  1 8ykm1’,  a. 61  ;  capi¬ 
taine  Girier,  i86kmh.  24o;  lieutenant  Challe,  x^6kml1,  5 60.  ; 
sergent  Latapie,  1 7 3 k m n .  rjq;  lieutenant  Bouzac,  1 7 3 k m  11  ; 
lieutenant  Challe,  i72kmh,  5 19. 

Accidents  de  ballons. 

Deux  accidents  de  ballons  ont  eu  lieu  dans  le  Nord  : 
M.  Vanelle  et  un  passager,  au  départ  de  Pont-à-Vendin, 
ont  heurté  avec  la  nacelle  une  ligne  de  transport  élec¬ 
trique  de  45  000  volts.  Grièvement  brûlés,  ils  ont  pu 
atterrir,  mais  le  passager  a  succombé  à  ses  blessures. 
Si  de  nombreux  ballons  ont  déjà  été  incendiés  par  contact 
avec  des  lils  électriques,  c’est  la  première  fois  (pie  des 
aérouautes  sont  personnellement  victimes  d’un  tel 
accident,  dont  le  douloureux  exemple,  avec  l’inquiétant 
développement  des  transports  de  forces,  doit  être  présent 
à  l’esprit  de  tous  les  pilotes. 

Le  Grand  Prix  des  Sociétés  affiliées,  couru  le  3i  mai 
à  Lille,  a  été  endeuillé  par  la  mort  de  Just-René  Camelin, 
aéronaute,  spécialiste  de  gonflements  de  ballons,  qui  a 


été  asphyxié  par  le  gaz  alors  qu’il  s’était  glissé  sous  un 
ballon  en  gonflement.  La  victime  de  ce  pénible  accident 
laisse,  dans  une  situation  difficile,  une  veuve  et  deux  petits 
enfants,  en  faveur  de  qui  l 'Aéronautique-Club  de  France 
a  ouvert  une  souscription. 

Par  ailleurs,  le  Concours  de  Lille  a  réuni  i5  concurrents, 
partis  dans  la  direction  de  l’Allemagne,  neutralisée  spor¬ 
tivement  pour  la  circonstance  en  raison  des  difficultés 
actuelles.  MM.  de  Monligny  et  Ch.  Crombez  ont  gagné 
le  concours,  atterrissant  en  Rhénanie. 

Une  collision. 

Deux  Breguet  19  A-a,  en  évoluant  le  5  mai,  sur 
Cuatro-Vienlos,  à  une  centaine  de  mètres  de  hauteur,  se 
sont  heurtés  par  suite  d’une  fausse  manœuvre  de  l’un  des 
pilotes.  Toute  l’extrémité  de  l’aile  gauche  inférieure  de 
l’un  a  été  littéralement  déchiquetée  et  sectionnée,  depuis 
la  base  du  mât,  par  le  sommet  du  plan  vertical  fixe  et  du 
gouvernail  de  direction  de  l’autre.  Ce  plan  vertical  et  ce 
gouvernail  ont  été  eux-mcmes  déchiquetés  sur  toute  leur 
longueur;  malgré  cela,  les  deux  avions  ont  atterri  de 
façon  impeccable  sans  aucun  déséquilibrage  apparent. 

Un  beau  voyage  d’avionnette . 

Une  avionnette  Bander ,  pilotée  par  Raparlier,  munie 
d’un  moteur  Anzani  3  cylindres,  21,  vient  de  réaliser  le 
voyage  Rotterdam-Barcelone  en  1711  33m  de  vol. 

Parcours  sans  escale  jusqu’à  Paris,  puis  en  une  journée 
de  Paris  à  Perpignan,  avec  atterrissages  successifs  à  Dijon 
et  Avignon;  enfin,  trajet  Perpignan-Barcelone. 
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Le  vol  d’ Amundsen  au  pôle  Nord. 

Amundscn  a  quille  Rings’  Bay  (Spilzbcrg)  le  21  mai, 
pour  tenter  d’arriver  au  pôle  en  hydravion.  L’expédition 
comprenait  deux  appareils,  respectivement  pilotés  par  les 
lieutenants  Dietrichsen  et  Oindhall,  accompagnés  égale¬ 
ment,  du  lieutenant  Riiser-Larsen  et  de  M.  Ellsworlli. 

(les  hydravions  étaient  des  Dornier-Wal ,  équipés  avec 
des  Rolls-Royce  Eagle  IX.  Des  réservoirs  supplémen¬ 
taires  permettaient  d’emporter  du  combustible  pour  un 
vol  de  25oo^m. 


La  route  d' Amundsen  vers  le  pôle  Nord. 
(Croquis  de  Slipslream.) 


L’aller  et  h'  retour  devaient  être  effectués  en  16  heures; 
les  vivres  et  l’équipement  nécessaires  à  un  retour  à  pied 
ont  été  emportés. 

On  resta  longtemps  sans  nouvelles  d  Amundsen  cl, 
déjà,  de  plusieurs  côtés,  des  expéditions  s’organisaient 
pour  partir  à  sa  recherche  quand  un  câblogramme  vint 
annoncer  le  retour  des  aviateurs  en  apportant  les  pre¬ 
miers  détails  sur  leur  tentative  hardie  d’atteindre  le  pôle. 

Après  leur  départ,  le  21  mai,  à  King’s  Ray,  Amundsen 
et  ses  compagnons  volèrent  pendant  huit  heures  sur  la 
banquise;  ils  parcoururent  ainsi  un  millier  de  kilomètres, 
mais  furent  déportés  vers  l’Est  par  un  vent  violent.  Une 
panne  d’essence  paraissant  alors  inévitable,  les  explora¬ 
teurs  décidèrent  d’amerrir;  leurs  appareils  se  posèrent 
dans  les  glaces  par  87°,  \  \  de  latitude  nord  et  io°,20  de 
longitude  est.  L’un  des  appareils,  bloqué  par  les  glaces, 
dut  être  abandonné  et  l’autre  —  les  détails  manquent 
encore  —  paraît  avoir  été  utilisé  pendant  quelque  temps 
sur  le  chemin  du  retour. 

Dès  à  présent  il  semble  confirmé  qu’un  amerrissage 
au  pôle  est  chose  impossible,  ce  qui  complique  singulière¬ 
ment  la  tentative  d’atteindre  le  pôle  en  avion. 


Un  jugement  confirmé. 

On  nous  co/n  mimique  la  noie  .sut  vante  : 

Une  fcudle  «le  Bourse,  intitulée  Les  I n formations  poli¬ 
tiques  et  financières ,  s’était  livrée  eu  192  j  à  des  attaques 
contre  la  Compagnie  Franco-  Roumaine  (aujourd’hui  Com¬ 
pagnie  Internationale  de  Navigation  aérienne ),  laissant 
entendre  que  certain  financier  allemand  se  trouvait  indi¬ 
rectement  contrôler  cette  Compagnie  et  profiter  ainsi  des 
subventions  accordées  par  le  (lou  verne  me  ut  français. 
D’autres  articles  promettaient  des  révélations  sensation¬ 
nelles  à  ce  sujet.  Quelques  journaux  importants,  dont  la 
bonne  foi  avait  été  surprise  et  qui  avaient  ouvert  leurs 
colonnes  à  des  informations  analogues,  s’étaient  empres¬ 
sés  de  rectifier  et  d’exprimer  leurs  regrets.  Seules  les 
I  n  formations  politiques  et  financières  persistèrent  dans 
leur  attitude. 

Un  premier  jugement,  dont  les  attendus  étaient  assez 
sévères,  avait  été  rendu  le  26  février  1920  par  le  Tribunal 
correctionnel  contre  le  gérant  de  cette  feuille.  Au  lieu  d  en 
rester  là,  ce  dernier  fit  une  publicité  considérable  autour 
du  procès  et  interjeta  appel  du  jugement  le  condamnant. 

Comme  il  fallait  s'y  attendre,  la  Cour  d’appel,  qui  a 
eu  récemment  à  connaître  de  cette  affaire,  n  a  pas  admis 
l’excuse  de  la  bonne  foi  et  a  jugé  sévèrement  cette  cam¬ 
pagne  tendancieuse  dont  les  effets  étaient  de  jeter,  sans 
l'ombre  d’une  preuve,  le  discrédit  sur  une  entreprise 
française. 

C’est  pourquoi  la  Cour  a  confirmé  le  jugement,  élevant 
même  le  nombre  des  insertions  aux  frais  du  diffamateur. 

Nous  sommes  heureux  de  l'occasion  que  nous  fournit 
ce  jugement  de  voir  officiellement  reconnu  et  approuvé 
le  rôle  de  cette  Compagnie  depuis  sa  fondation,  qui  est 
d’avoir,  avec  l’aide  de  la  France  et  des  pays  amis,  con¬ 
sacré  tous  ses  efforts  désintéressés  au  développement  de 
l’aviation  commerciale  en  Europe. 

Dans  l' Aéronautique. 

Le  Ministère  de  la  Guerre  a  organisé  des  cours  gratuits 
d’instruction  préparatoire  pour  les  jeunes  ouvriers 
mécaniciens  qui  désirent  être  incorporés  dans  1  Aviation 
militaire.  Ces  cours  ont  lieu  à  1  Ecole  des  Arts  et  Métiers , 
21,  rue  Pinel,  à  Paris. 

—  La  Société  d' Encouragement  pour  I  Industrie  Natio¬ 
nale  a  organisé  une  série  de  conférences  intéressantes 
sur  la  météorologie  et.  ses  applications. 
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Revue  des  Livres 


(  ours  d'aviation,  par  A.  Desai.ki  x  chez  Gauthier-Villars. 

Voici  un  nouveau  cours  d’aviation;  la  multiplicité  de  ce  genre 
d'ouvrages  tendrait  à  prouver  que  le  nombre  de  lecteurs,  sus¬ 
ceptibles  de  s’intéresser  à  ces  questions,  se  développe  rapidement 

félicitons-nous-cn  —  ou  peut-être  également  que  les  cours 
déjà  parus  n’ont  pas  toujours  répondu  à  ce  qu’on  en  attendait. 

L’ouvrage  de  M.  Desaleux  n’encourra  pas,  croyons-nous,  un 
tel  reproche;  destiné  aux  élèves-pilotes  et  mécaniciens,  on  se 
rend  compte,  dès  les  premières  pages,  qu’il  a  été  rédigé  par  quelqu’un 
ayant  la  pratique  de  l’enseignement  à  un  tel  auditoire  :  des  schémas 
clairs,  le  minimum  nécessaire  de  calculs,  des  raisonnements  simpli¬ 
fiés  et  pourtant  justes  composent  ce  livre. 

Il  nous  semble  qu'il  aurait  sa  place  au  chevet  de  tous  les  débu¬ 
tants,  pilotes  et  mécaniciens,  dont  il  facilitera  grandement  la  lâche. 

P.  E. 

Makers  of  Science,  par  lvor  I».  Haut  (Oxford  Lui versit\  Press). 

Lu  petit  livre  d’une  excellente  conception  :  ce  qu  il  faut  pour 
suppléer  a  la  regret  table,  tradition  universitaire  qui  néglige  totale¬ 
ment  l’histoire  de  la  science  au  prolit  de  toutes  les  autres  formes 
de  I  histoire. 

Un  peu  de  surprise,  cependant,  en  constatant  que  les  créateurs 
français  de  la  science  sont  spécialement  négligés  :  nos  savants  de 
l’époque  1780-1800,  qui  furent  grands  parmi  les  grands,  et,  créèrent, 
entre  autres,  la  notation  chimique,  sont  totalement  oubliés  (Lavoi¬ 
sier  n'est,  nommé  qu’ incidemment,,  Guyt.on  de  Morveau.  Monge, 
et  tarit  d'autres,  sont  oubliés  !). 

La  partie  aéronautique  est  secondaire  :  notons  cependant  que  la 
théorie  de  l'aéroplane  y  est  attribuée  à  Langley,  alors  qu'elle  avait 
été  formulée,  80  ans  plus  tôt,  par  Cayley,  et  développée  dans  Ja 
suite  par  Bonard  et  I’énaud. 


La  Vie  héroïque  de  Jean  du  Plessis,  par  le  comte  .1.  nu  Plessis 

( Plon- Nourri I ,  édi leur). 

Recueil  de  lettres  et  de  notes  de  Jean  du  Plessis,  publié  par 
son  père;  documents  intimes  pour  la  plupart,  souvent  émouvants, 
et  qui,  par  leur  choix  et  leur  présentation,  donnent  du  caractère 
du  glorieux  disparu,  un  aspect  que  11’ont  guère  connu  ses  camarades 
tic  l’aérostation  maritime. 

Mais  pourquoi  n’avoir  pas  écarté  certains  passages  qui  ne 
peuvent  que  nuire  à  la  mémoire  du  commandant  du  Dixmude  ? 
Pourquoi  aussi  ce  qui  aurait  dù  être  un  monument  de  pur  sou¬ 
venir  est-il  abaissé  par  des  commentaires  surabondants,  dictés  par 
un  esprit  de  polémique,  cl  parfaitement  critiquables?  Cm  L). 

Cosmographie  et  navigation-,  par  C.  Cou  net, 
professeur  d'hydrographie,  édité  chez  Gauthier-Villars. 

I  n  ouvrage  très  complet,  exposé  clairement  et  avec  le  minimum 
de  mathématiques.  Établi  d’après  le  programme  de  capitaine  «le  la 
marine  marchande,  il  sera  précieux  aux  navigateurs  aériens  qui 
veulent  employer  les  méthodes  de  navigation  utilisant  le  compas 
cl  les  observations  astronomiques,  indispensables  à  l’accomplis¬ 
sement  de  longs  parcours.  Il  devrait  a\oi:  sa  place  dan-;  les  bi- 
bliol  lié  que  ;  ri  escadrilles. 

La  lumière  intensive,  phares  et  projecteurs, 
par  Eu.  Marcotte,  édité  chez  Payot,  à  Paris. 

Lu  petit  volume  comprenant  un  rappel  des  notions  fondamen¬ 
tales  sur  les  sources  lumineuses,  la  propagation  et  la  projection  de 
la  lumière,  sui\i  d  une  description  largement  illustrée  des  projec¬ 
teurs  de  toutes  natures  et  d’un  exposé  original  sur  les  phares  em¬ 
ployés  par  l’Aéronautique. 


L’Aéronautique  au  jour  le  iour  (15  mai-15  juin  1925) 


1 6.  Meeting  de  Bâle. 

17.  Meeting  de  Bierset-Awans,  près  de  Liège. 

19.  L’adjudant  Foiny  se  tue  avec  son  mécanicien  près  de  Tours 
au  cours  d’une  tentative  pour  le  Militari/  Zénith. 

21.  Départ  d’Amundscn  pour  le  pôle  nord. 

9.9,  et  9,3.  Concours  d’avions  de  tourisme  de  V Aéro-Club  de 
Belgique.  Ier  Bécheler  sur  Caudron  G'-iôg. 

2/j.  Tournoi  militaire  d’Evère  (Belgique). 

27.  Signature  des  accords  de  Prague,  par  MM.  Laurent  Eynac 
et  Bénès. 

3i.  Départ  du  rallye  d’Auvergne  et  des  Circuits  des  airs  alle¬ 
mands.  —  Meeting  de  Genève.  — -  Concours  des  Sociétés  affiliées 
(ballons  libres)  à  Lille. 


1.  Meeting  de  Clermont.  Inauguration  de.  la  ligne  Casablanca- 
Da  kar. 

3.  Le  commandant  de  Pinedo  arrive  à  Pcrlh  (Australie). 

6.  Le  directeur  du  Service  des  Fabrications  de  V  Aéronautique, 
ingénieur  en  chef  Seguin,  se  blesse  en  capotant  sur  le  terrain  de 
Villacoublay. 

7.  Coupe  ( îordon-Bcnnett  à  Bruxelles.  Ier  Veenstra,  descendu 
sur  la  côte  Nord-Ouest  de  l’Espagne. 

10.  Clôture  des  Circuits  des  Airs  allemands. 

1  ».  Accident  mortel  du  capitaine  de  corvette  Teste  à  Villacoublay. 

1  Grand  Prix  de  V Aéro-Club  de  V Atlantique  (ballons  libres)  à 
Nantes. 

l5.  Le  sergent  Guillaume!,  sur  Nieu.port-Delage  Ilispano  3oo  11' 
gagne  le  Militari/  Zénith  1924-25. 


76074  Paris.  —  Imprimerie  GAUTHIER-VILLARS  et  Cie,  Quai  des  Grands-Auguslins,  55. 


Le  Gérant  :  E.  Thouzellihr. 


Flotteurs  ou  coque  ? 


Les  belles  performances  réalisées  ces  derniers  temps 
par  les  hydravions  à  flotteurs,  tant  en  France  qu’à  l'étran¬ 
ger,  ont  ravivé  des  controverses  assez  ardentes  sur  les 
qualités  respectives  des  flotteurs  et  des  coques.  Au 
moment  où  le  Parlement  vient  de  voter  les  crédits  qui 
serviront  à  la  renaissance  de  notre  aviation  maritime, 
nous  ne  croyons  pas  inutile  de  présenter  un  exposé  de  la 
question. 

Historique. 

L’étude  de  l’hydravion  a  été  liée  tout  d’abord  à  celle 
des  canots  automobiles  de  course  et  des  glisseurs.  Elle  a 
profité  des  travaux  de  l’ingénieur  anglais  sir  John  Russell, 
en  1 834,  sur  la  sustentation  dynamique  d’un  corps  flot¬ 
tant,  du  pasteur  anglais  C.-M.  Ramus  qui  effectua  des 
expériences  de  «  déjaugeage  »  et  conçut  le  «  redan  »,  de 
sir  John  Thornycroft  (1877),  de  Raoul  Pictet  (1881),  et 
d’Ader,  du  comte  de  Lambert  qui  réalisa  son  bateau- 
plisseur  avec  l’aide  de  l’ingénieur  du  Génie  maritime 
Ferrand  et  du  lieutenant  de  vaisseau  d’ Agonit  (1891),  de 
Forlanini,  Crocco  et  Ricaldoni  (1906). 

Le  premier  hydravion  à  flotteurs  réalisé  décolla,  le 
28  mars  1910,  sur  l’étang  de  Berre,  piloté  par  IL  Fabre 
(voir  V Aéronautique,  déc.  1928).  Puis  vint  la  série  des 
appareils  à  deux  flotteurs  :  biplans  Caudron  100  HP 
Gnome  et  Voisin  110  HP  Canton-Unné ;  monoplan  Nieu- 
port  80  HP  Rhône. 

L’hydravion  à  coque  ( flying-hoat )  n’apparut  qu’en- 
suite.  Le  premier  type,  créé  par  l’ingénieur  Denhaut,  fut 
exposé  au  Salon  de  l’Aéronautique  de  1918. 

Les  hydravions  de  patrouille  et  de  reconnaissance,  qui 
constituèrent  l’aviation  maritime  pendant  la  guerre, 
dérivèrent  du  type  à  coque  centrale.  C’est  ainsi  que  furent 
créés  en  séries  les  différents  modèles  des  F' B  A  110,  1 45 


et  200  HP,  les  J).D.  Canton-Unné  1 10  IIP,  les  DD.  1  \5  et 
200  IIP  FI ispano- Suiza,  le  Lévy-Besson  200  IIP  Fhspano - 
Suiza,  les  Tellier  200  HP  II ispano- Suiza  et  3/fo  HP. 
Sunbeam,  les  G.  L.  3oo  I  IP.  Renault. 

Après  la  guerre,  le  développement  de  l’Aéronautique 
maritime  fut  arrêté  brusquement.  L’année  1928  a  vu 
s’enrayer  la  décadence  de  cette  arme,  mais  les  construc¬ 
teurs,  spécialisés  dans  la  fabrication  de  l’hydravion, 
reprirent  le  problème  au  point  où  il  en  était  resté  à  l’ar¬ 
mistice.  Leurs  efforts  se  portèrent  presque  uniquement 
sur  la  création  d’hydravions  à  coque  de  puissance  plus 
élevée  et  munis  de  cellules  modernes.  La  course-croisière 
de  la  Méditerranée  fit  sortir  les  types  d’appareils  triplaces 
de  reconnaissance,  bimoteurs  2  X  280  HP  1 1 ispano - 
Suiza  :  CA  AI  S,  Blanchard,  B  ellanger- Denhaut.  De  son 
côté,  la  Société  Latham  créa,  dans  ses  ateliers  de  Caudebec, 
ses  prototypes  connus  trimoteurs  et  quadrimoteurs 
1000  HP  et  son  bimoteur  800  IIP  à  2  moteurs  Lorraine, 
(pii  armèrent  le  Centre  d’ Aviation  maritime  de  Cherbourg. 
Mais  aucun  de  ces  types  d’appareils  à  coque  n’a  pu  s’im¬ 
poser  encore  d’une  manière  incontestable  faute  de  qua¬ 
lités  marines  ou  de  maniabilité. 

En  face  des  nombreux  prototypes  d’appareils  à  coque 
centrale  que  nous  venons  d’énumérer,  on  ne  peut  aligner 
qu’une  courte  liste  d’hydravions  à  flotteurs  réalisés  en 
France.  Pendant  la  guerre  on  utilisa  à  Dunkerque 
quelques  appareils  de  chasse  de  ce  type  :  Hanriot  i3o  IIP 
Clerget ,  Spad-canon  200  HP  Fhspano. 

Depuis  l’armistice,  un  essai  d’utilisation  du  Breguet  1  j, 
monté  sur  flotteurs,  a  été  tenté;  mais  les  seuls  types 
d’appareils  à  flotteurs  utilisés  en  service  courant  par  la 
marine  de  guerre  sont  actuellement  le  Goliath  à  moteurs 
Salmson  CAI-(j  et  le  Goliath-  Jupiter  ;  ces  deux  hydravions 
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ont  donné  des  résultats  si  remarquables  qu’ils  orientent 
vers  cette  solution  les  esprits  dégagés  d’idées  préconçues; 
nous  dirons  tout  à  l’heure  pourquoi. 

A  l’Étranger. 

Les  Anglais  n’ont  pas  négligé  l’étude  et  l’utilisation  de 
l’hydravion  à  flotteurs;  mais  nous  attirons  spécialement 
l’attention  sur  l’emploi  qu’en  fait  la  marine  américaine. 


Types  de  flotteurs. 

De  haut  en  lias  :  flotteur  Brandenburg  amélioré,  deux  flotteurs 
Curtiss ,  deux  flotteurs  Fab/-e,  flotteur  Nieuport  à  triple  i'edam 
flotteur  Guidoni  à  section  circulaire,  dont  la  sustentation  est  obtenue 
à  l'aide  de  petites  ailes  métalliques  en  V  fixées  par  des  colliers  au 

corps  du  flotteur. 


ment  des  navires  porte-avions;  il  peut  être  lancé  par 
catapulte  et  être  utilisé  la  nuit,  ('/est  donc  un  appareil  des 
plus  remarquables.  Le  biplan  de  combat  Vought  200  HP 
Wright ,  employé  sur  les  cuirassés  d’escadre  pour  défendre 
les  avions  de  réglage  de  tir,  est  également  un  appareil  à 
flotteur,  lancé  par  catapulte.  La  mission  terminée,  l’ap¬ 
pareil  amerrit  à  côté  du  navire  et  est  hissé  à  bord  au 
moyen  d’une  grue. 

Les  hydravions  à  coque  11e  sont  employés  dans  l'Aéro¬ 
nautique  américaine  que  pour  la  surveillance  des  côtes. 

Ce  simple  tableau  nous  permet  de  montrer  dans  quel 
sens,  avec  décision  et  esprit  de  suite,  se  sont  orientés  les 
Américains  et  de  voir  combien  leurs  conceptions  sont 
différentes  des  nôtres. 

Nous  allons  exposer  maintenant  pourquoi,  dans  bien 
des  cas,  l’hydravion  à  flotteurs  nous  paraît  préférable  à 
l’hydravion  à  coque. 

L’hydravion  à  flotteurs. 

Types  (T hydravions  à  flotteurs.  —  L’hydravion  à  flot¬ 
teurs  en  catamaran,  c’est-à-dire  muni  de  deux  flotteurs 
jumeaux,  assez  écartés  pour  assurer  la  stabilité  naturelle 
de  l’appareil  au  repos  et  à  /hydroplanage,  est  le  plus 
répandu  actuellement.  A  ce  type  appartiennent  eu 
France,  les  Goliath  à  flotteurs  et  en  Amérique,  le  Navy- 
Curtiss  CS  (Wright  T- 2,  600  MF),  le  Navy-Curtiss 
(Wright  T- 3)  de  grande  reconnaissance,  les  appareils  de 
vitesse  de  la  coupe  Schneider  1920,  au  cours  de  laquelle 
le  Aaoy  Curtiss  racer  atteignit  la  vitesse  de  et 

enfin  les  appareils  Douglas  de  la  croisière  autour  du 
monde. 


On  peut  affirmer  qu’à  l’heure  actuelle  celle-ci  possède 
la  plus  remarquable  aviation  navale.  Elle  a  rempli  les 
buts  qu’elle  s’était  proposés  :  établir  en  premier  lieu  des 
appareils  susceptibles  d’éclairer  la  Hotte  de  combat  et  de 
l’accompagner  dans  ses  croisières;  en  second  lieu,  la  doter 
d’appareils  d’attaque  en  vue  de  la  bataille  (chasse,  bom¬ 
bardement,  lancement  de  torpilles). 

Les  deux  types  principaux  qu’elle  utilise  sont  des  avions 
transformables  en  hydravions,  l’atterrisaeur  pouvant  être 
remplacé  par  un  jeu  de  flotteurs.  Ces  deux  types  sont 
le  TS  et  le  CS.  Le  rFS  est  un  appareil  de  chasse  200  IIP 
Wright  h  refroidissement  par  air.  Le  CS  est  appelé  en 
Amérique  l’appareil  à  trois  fonctions,  car  il  est  destiné  à 
la  fois  à  l’éclairage,  au  bombardement  et  à  l’attaque  à 
la  torpille.  Le  moteur  est  un  Wright  7-2  65o  IIP  qui  lui 
donne  une  vitesse  maximum  de  i7okmh.  Il  sert  à  l’arme- 


- 1 


De  haut  en  bas  :  flotteur  bisphénic,  flotteur  poiysphénic  et  bateau 
glisseur  du  Comte  de  Lambert. 

L’hvdravion  à  flotteur  central  unique  esl  également 
employé.  Ce  flotteur  doit  être  complété  pour  assurer  sa 
stabilité  latérale  par  deux  flotteurs  de  bouts  d’ailes 
comme  dans  les  appareils  à  coque.  Citons  comme  appa- 
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reils  de  cette  catégorie,  l’hydravion  de  bord  Besson 
4oo  HP  Lorraine  en  essais  à  Saint-Raphaël  et  les  hydra¬ 
vions  américains  suivants  :  le  Vought  UO-i  (200  HP 
W right  J)  biplan  de  combat  et  le  Bœing  (200  1 1 P  Wright ./- 3) 
d’entraînement.  Les  appareils  à  flotteur  central  améri¬ 
cains  sont  plus  spécialement  destinés  au  lancement  par 
catapulte. 

Qualités  marines.  —  L’étude  du  décollage,  de  l’amer¬ 
rissage  et  de  l’hycfroplanage  est  la  même  pour  les  hydra¬ 
vions,  qu’ils  soient  à  coque  ou  à  flotteur.  L’équilibre  des 
forces  en  présence  se  traduit  par  les  mêmes  équations  et 
les  qualités  à  chercher  dans  les  deux  cas  sont  les  mêmes  : 

Courbes  favorables  des  résistances  et  des  poussées 
dans  l’eau; 

lionne  stabilité  nautique,  statique  et  dynamique; 

Résistance  minimum  à  l’avancement  dans  l’eau; 

Résistances  passives  minirna  en  vol; 

Poids  aussi  réduits  que  possible; 

Solidité,  facilité  de  réparation,  étanchéité. 

On  arrive  aux  mêmes  conclusions  quant  à  la  position 
du  reclan  par  rapport  au  centre  de  gravité.  Dans  tous  les 
cas,  par  ailleurs,  la  stabilité  latérale  est  excellente.  L’équa¬ 
tion  d’équilibre  est  P  (h  —  a)  sin  (-)  =  C,  C  étant  le  couple 
inclinant,  risée  ou  effet,  du  roulis.  Avec  des  flotteurs  laté¬ 
raux  la  stabilité  augmente  avec  l’écartement  des  flot¬ 
teurs.  Celui-ci  doit  être  limité  pour  éviter  les  efforts  de 
cisaillement  Irop  grands  à  l’amerrissage.  La  stabilité  lon¬ 
gitudinale  exige  des  flotteurs  suffisamment  longs  ou  des 
flotteurs  de  queue. 

Le  volume,  généralement  admis  pour  un  train  de  flot 
teurs  en  catamaran,  est  en  eau  de  90  à  100  pour  100  di 
poids  total  de  l’appareil  en  charge  pour  chaque  flotteur. 

Les  formes  les  plus  diverses  ont  été  essayées.  Actuel¬ 
lement  deux  formes  classiques  sont  surtout  employées  : 


J.e  biplan  américain  T.  S.  à  moteur  Wright  T-2 
700  IIP,  coupe  Schneider  i<p3.  (Photo  de  Aviation.) 


Les  flotteurs  types  Brandenburg  et  Blanchard,  à  fond 
plat  ou  à  fond  amorti  (Brandenburg  amélioré);  c’est  à 
cette  famille  qu’appartiennent  les  flotteurs  utilisés  sur 
les  hydravions  Goliath  de  la  marine; 

1  J  J 


Le  flotteur  type  Curtiss  dont  les  nombreuses  variantes 
sont  uniquement  utilisées  sur  les  hydravions  américains 
que  nous  avons  énumérés  antérieurement;  ces  derniers 
semblent  préférables  car  011  peut  les  réaliser  avec  un 
poids  moindre  et,  d’autre  part,  ils  peuvent  être  profilés 
de  manière  à  réduire  dans  de  larges  proportions  les  résis¬ 
tances  passives  en  vol. 

Le  problème  de  l’amortissement  des  formes  est  le  même 


L’avion  de  la  Marine  D.  T.- 4  W  right  65o  HP, 
équipé,  en  haut,  en  hydravion  torpilleur  et  bombardier;  en  bas,  en 
avion  terrestre  de  bombardement. 

pour  les  flotteurs  que  pour  les  coques.  Il  faut  concilier 
autant  que  possible  la  facilité  de  décollage  et  la  douceur 
de  départ  et  d’amerrissage. 

L’utilisation  des  hydravions  à  flotteurs  a  monlré  qu’ils 
possédaient  des  qualités  au  moins  égales  à  celles  des  hydra¬ 
vions  à  coque.  Ils  décollent  et  amerrissent  dans  des  mers 
aussi  dures,  et  ceci  est  encore  plus  vrai,  pour  les  appareils  de 
grande  puissance  que  pour  ceux  de  petite  puissance ,  contrai¬ 
rement  à  ce  qui  était  admis  autrefois.  Ainsi  un  Hanriot  à 
flotteur  HD- 17,  i3o  HP  Clerget,  n’est  pas  aussi  marin 
qu’un  F.  B.  A.  de  même  puissance,  mais  les  qualités  de 
décollage,  d’amerrissage,  de  tenue  à  la  mer  d’un  Goliath 
Salaison,  56o  HP  sont  au  moins  égales  à  celles  d’un  hydra¬ 
vion  à  coque  de  même  puissance. 

En  panne,  par  grosse  mer,  l’appareil  à  flotteurs  prend 
une  position  d’équilibre  vent  debout,  sauf  s'il  a  un  flot- 
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teur  de  queue;  en  ce  cas  sa  position  d’équilibre  est  vent 
de  travers  et  dans  ces  conditions  il  chavire  rapidement; 
c’est  pourquoi  le  flotteur  de  queue  doit  être  proscrit.  La 
hauteur  de  sa  cellule  au-dessus  de  l’eau  l’empêche  d’en¬ 
gager,  alors  qu’il  est  prudent  sur  les  appareils  à  coque  de 


Le  Curtiss  Navy-Racer. 

(Photographie  de  Aviation.) 

désentoiler  les  ailes  inférieures  par  gros  temps;  celles-ci 
seraient  vite  brisées  par  les  lames  qui  déferlent  et  le  cha¬ 
virement  de  l’appareil  s’ensuivrait  à  bref  délai. 

Cet  avantage  se  conserve  dans  les  manœuvres  d’échouaffe 
et  de  mise  à  l’eau  où  les  appareils  à  coque,  dont  les  ailes 
sont  à  une  faible  hauteur  au-dessus  de  la  flottaison,  sont 
facilement  capelés  quand  l’appareil  vient  en  travers  à 
la  lame  dans  une  manœuvre  d’évitage. 

Les  évolutions  sur  l’eau  sont  aussi  faciles  dans  les  deux 
cas.  La  tenue  au  remorquage  n’est  pas  meilleure  par 
grosse  mer  avec  l’hydravion  à  coque,  qui  pique  du  nez 
dans  les  rappels  de  la  remorque  et  embarque  rapidement 
une  quantité  d’eau  suffisante  pour  le  faire  couler.  Toute¬ 
fois  la  fixation  des  remorques  et  la  détermination  des 
points  d’attaches  olfre  plus  de  difficultés  sur  les  hvdra- 
vions  à  flotteurs.  En  effet,  les  mâts  du  train  d’amerris¬ 
sage  n’offrent  pas  une  résistance  suffisante;  la  remorque 
doit  être  tournée  sur  le  flotteur  même.  En  outre,  pour 
des  appareils  de  fort  tonnage,  les  remorques  en  filin  ne 
résistent  pas  par  mauvais  temps  et  les  câbles  d’acier  eu 
raguant  sur  les  flancs  des  flotteurs  les  scient  littéralement, 
provoquant  des  voies  d’eau  et  des  avaries  majeures. 

L’expérience  récente  d’un  hydravion  Goliath  tombé  en 
panne  au  large  des  Sanguinaires  par  forte  houle  fut,  à 
cet  égard,  des  plus  instructives.  Bien  qu’un  flotteur, 
avarié  par  la  remorque  d’acier,  se  soit  empli  d’eau,  entraî¬ 
nant  le  déséquilibre  latéral  de  l’appareil  et  par  suite  la 
rupture  de  la  cellule  de  ce  côté,  l’appareil  abandonné  a 


continué  à  flotter  sans  chavirer  et  a  dérivé  jusqu’en  baie 
d’Ajaccio,  où  il  a  pu  être  repris  en  remorque  par  mer 
calme  et  sauvé  en  partie. 

La  seule  infériorité,  au  point  de  vue  des  qualités  ma¬ 
rines  de  l’hydravion  à  flotteurs,  réside  dans  la  possibilité 
qu’un  des  flotteurs  soit  crevé  à  l’amerrissage  ou  au  décol¬ 
lage.  Un  tel  accident  pourrait  entraîner  rapidement  le 
capotage  et  la  perte  de  l’appareil,  mais  un  cloisonnement 
judicieux  du  flotteur  limitera  l’avarie.*  Par  ailleurs,  si  le 
flotteur  a  la  robustesse  et  la  solidité  nécessaires,  un  acci¬ 
dent  de  cette  sorte  sera  fort  rare  et  le  risque  qu’il  fait 
courir  est  de  l’ordre  de  celui  qu’entraîne,  par  exemple, 
sur  un  appareil  à  coque,  un  cheval  de  bois  à  l’amerrissage 
ou  au  départ  qui  peut  faucher  une  aile  inférieure. 

Qualités  de  vol.  —  Les  conditions  de  centrage  sont  évi¬ 
demment  plus  faciles  à  réaliser  sur  l’appareil  à  flotteurs. 
Le  couple  cabreur,  dû,  sur  les  hydravions  à  coque,  au 
surbaissement  du  centre  de  gravité  général  par  rapport 
à  la  voilure,  ne  prend  pas  ici  la  même  importance. 

Si  le  train  d’amerrissage  n’est  pas  spécialement  étudié, 
les  résistances  passives  en  vol  sont  plus  grandes  sur  les 
appareils  à  flotteurs.  Il  suffit  de  comparer,  par  exemple, 
les  temps  de  montée  et  les  vitesses  d’un  appareil  fin 
comme  le  C.  A.  AI.  S.  et  ceux  d’un  Goliath- Jupiter,  par 
exemple.  Mais  nous  estimons  qu’un  train  de  flotteurs 


L'avion  cle  Marine  C.  S.-l  Wright  G5o  HP, 
sert  au  bombardement,  au  torpillage  et  à  l’éclairage.  Il  a  été  amélioré 
en  C.  S. -2,  donnant,  sur  iooo1””,  une  vitesse  de  i2okm,“. 


bien  dessiné  doit  donner  des  résultats  sensiblement  équi¬ 
valents  dans  les  performances  de  vol.  Comment  expliquer 
autrement  la  victoire  du  team  américain  à  la  coupe 
Schneider  de  ipad. 

Utilisation. 

Un  appareil  moderne  est  un  croiseur,  tin  routier  de 
l'air;  il  doit  pouvoir  naviguer  avec  une  précision  qu’on 
exige  de  plus  en  plus  grande.  II  doit  pouvoir  faire  le 
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L’ hydravion  de  bord  Besson  M.  B. -20  à  flotteur  central. 


point,  signaler  sa  position,  ses  incidents  de  voyage, 
envoyer  des  renseignements,  recevoir  des  instructions 
ou  des  ordres.  Donc  l’installation  des  compas  de  route 
et  de  relèvement,  des  cinémo-dérivomètres,  des  navi- 
graphes,  de  tous  les  instruments  de  visée  et  de  naviga¬ 
tion,  du  poste  de  T.  S.  F.  permettant  l’émission  et  la 
réception,  des  génératrices,  des  accus,  des  cadres  de 
radiogoniométrie  demande  un  soin  tout  particulier.  Les 
problèmes  d’aménagement  à  bord  exigent  des  facilités  et 
de  l’espace.  De  ce  point  de  vue  primordial ,  l’appareil  de 
grande  puissance  à  flotteurs  offre  une  supériorité  qu’on 
discutera  de  moins  en  moins. 

Par  ailleurs  lorsqu’un  hydravion  à  coque  décolle  par 
brise  un  peu  fraîche  dans  du  clapotis,  il  soulève,  au 


moment  du  déjaugeage  et  tant' qu’il  n’est,  pas  sur  le  redan, 
des  gerbes  d’eau  dont  les  effets  sont  parfois  désastreux. 

Par  exemple,  dans  le  cas  d’appareils  bimoteurs  à 
hélices  tractrices,  celles-ci  aspirent  l’eau  qui  noie  les 
moteurs  et  peut  causer  des  ruptures  d’hélices. 

Invariablement,  les  pilotes  et  le  passager  avant  sont 
inondés  par  les  embruns.  En  hiver  ou  lorsque  l’appareil 
doit  monter  à  3ooom,  ces  inconvénients  peuvent  entraîner 
pour  l’équipage,  obligé  de  voler  avec  des  vêtements  * 
mouillés,  des  risques  graves  de  santé. 

En  outre,  l’humidité,  provoquée  par  les  rentrées  d’eau, 
endommage  le  plus  souvent  les  installations  électriques, 
ainsi  que  les  instruments  de  navigation. 

Si  nous  envisageons  le  transport  commercial  de  pas- 


Le  Goliath-Jupiter  à  flotteurs. 
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sagers,  il  semble  à  peu  près  impossible  d’aménager  con¬ 
fortablement,  la  cabine  qui  leur  est  réservée.  Au  décol¬ 
lage  ils  sont  enfermés  dans  un  espace  clos  pour  assurer 
I  étanchéité  de  la  coque  et  où  l’aération  devient  difficile. 
En  vol  ils  ne  disposent  que  d’ouvertures  étroites  et  peu 
claires  pour  regarder  le  paysage.  Tous  ces  inconvénients 
sont  évités  par  l’appareil  à  flotteurs  où  le  fuselage  per- 


V hydravion  Hesson  Al.  15.-35, 
à  moteur  Salaison  120  HP,  pour  sous-marin. 


accéder  facilement  en  vol  aux  lance-bombes,  au  lance- 
torpilles,  ce  que  permet  l’appareil  à  flotteurs;  en  outre, 
le  matériel  d’armement  est  protégé  efficacement  contre 
1  action  de  l’eau  de  mer,  ce  qui  peut  éviter  des  avaries 
de  fonctionnement  et  une  détérioration  rapide.  L’entre¬ 
tien  des  ces  organes  militaires,  auxquels  est  liée  la  valeur 
offensive  d’un  appareil,  est  facilité  dans  des  proportions 
considérables;  c’est  une  qualité  dont  la  valeur  doit  être 
appréciée  surtout  en  temps  de  guerre. 

Enfin,  nous  insisterons  sur  l’intérêt  que  comporte,  du 
point  de  vue  stratégique ,  l’emploi  d’appareils  pouvant  être 
utilisés  indifféremment  en  terrestres  et  en  hydravions. 

La  configuration  de  la  France  veut  que  nous  puissions 
transporter  nos  escadrilles  aériennes  de  la  Méditerranée 
en  Océan  très  rapidement.  L’hydravion  à  flotteurs  pos¬ 
sède  les  qualités  nécessaires  à  cette  transformation 
beaucoup  plus  que  l’hydravion  à  coque,  qui  peut  évi¬ 
demment  être  muni  d’un  atterrisseur  terrestre,  mais  sa 
réalisation  n’a  été  faite  pratiquement  jusqu’à  ce  jour 
que  sur  des  appareils  de  faible  puissance. 


met  des  aménagements  identiques  à  ceux  des  appareils 
terrestres  et  protégés  contre  les  effets  de  la  mer  et  de  l’hu¬ 
midité.  Au  point  de  vue  de  l’exploitation  d’une  ligne  de 
passagers,  ces  considérations  sont  d’importance. 

Si  nous  examinons  maintenant  l’emploi  militaire  des 
hydravions  pour  l’éclairage,  le  bombardement  et  le  lan¬ 
cement  de  torpilles,  les  raisons  qu’on  peut  donner  en 
faveur  de  l’hydravion  à  flotteurs  apparaissent  encore 
plus  sérieuses. 

L’éclairage  de  la  mer  exige  une  navigation  exacte  et 
des  moyens  de  communication  à  grande  distance  aussi 
surs  que  possible.  Nous  avons  énuméré  déjà  les  avantages 
que  l’hydravion  à  flotteurs  possédait  pour  ces  besognes. 

En  tant  qu’appareil  bombardier  ou  torpilleur,  l’ap¬ 
pareil  à  flotteurs  en  catamaran  possède  également  de 
nombreux  avantages.  C’est  le  seul  type  d’hydravion  qui 
puisse  être  commodément  disposé  pour  emporter  une  tor¬ 
pille.  Celle-ci  est  suspendue  sous  le  fuselage  et  tombe 
entre  les  deux  flotteurs  au  moment  du  lancement.  Le 
seul  type  aussi  pratique  est  l’appareil  à  deux  coques 
Halbronn,  mais  ce  type,  pour  des  raisons  de  poids  et  de 
qualités  marines,  a  été  abandonné  d’une  manière  qui 
paraît  définitive. 

Il  semble  plus  avantageux  également  de  suspendre  les 
bombes  sous  le  fuselage  que  de  les  faire  porter  par  les 
ailes,  d’autant  que  les  bombes,  comme  la  torpille,  peuvent 
être  logées  dans  le  fuselage  même,  ce  qui  supprime  des 
résistances  passives  fort  importantes. 

Au  point  de  vue  des  qualités  d’utilisation  militaire  et 
•de  la  sécurité,  il  est  presque  indispensable  de  pouvoir 


Conclusions. 

Les  considérations  qui  précèdent  sont  soulignées  par 
la  croisière  autour  du  monde  accomplie  en  19:24  par  une 
escadrille  d’avions  américains  transformables  en  hydra¬ 
vions  qui  couvrit  22  000  milles  de  Seattle  à  Boston,  dont 
les  deux  tiers  du  parcours  au-dessus  de  l’eau. 

L’hydravion  Douglas ,  qui  fit  cette  magnifique  randon¬ 
née,  est  un  appareil  de  l’Aviation  navale  américaine, 
hydravion  à  flotteurs,  utilisé  comme  torpilleur,  bombar¬ 
dier  et  éclaireur.  11  est  équipé  avec  un  Liberty  \oo  IIP. 

Si  la  marine  française  projetait  à  l’heure  actuelle  un 
raid  de  cette  envergure,  quel  appareil  aurait-elle  à  choisir 
parmi  tous  ceux  qu’elle  utilise  ?  Un  appareil,  certes  plus 
puissant,  mais  qui  est  apte  à  remplir  également  tous  les 
rôles  de  l’appareil  américain  :  Le  Goliath- Jupiter  trans¬ 
formable  en  hydravion. 

Pourtant  cet  appareil  n’a  pas  été  conçu  primitivement 
comme  un  hydravion;  son  train  d’amerrissage  est  lourd 
(8  jokg  de  supplément  de  poids  sur  l’atterrisseur),  et  olîre 
des  résistances  passives  importantes.  11  est  possible  de 
l’améliorer;  il  est  surtout  possible  de  créer,  en  partant 
de  cette  formule,  un  hydravion  à  flotteurs  plus  fin  et 
plus  rapide. 

Nous  serions  heureux  que  les  constructeurs  d’hydra¬ 
vions  s’intéressent,  plus  qu’ils  ne  l’ont  fait  dans  le  passé, 
à  l’appareil  à  flotteurs.  Les  résultats  obtenus  dans  la 
création  de  cette  belle  série  d’hydravions  à  coque  qui  va 
du  100  HP  au  1000  HP  leur  est  un  gage  de  succès  dans  la 
voie  nouvelle,  H.  S, 
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Bab  el  Fedj. 

Au  Maroc 

Nous  publions  ici  deux  photographies  prises  par  le  glorieux  37e  régiment  d'aviation.  Elles  donnent  une  idée 


des  difficulté . 


dé  observation  et  de  vol  que  les  équipages  surmontent  à  l'aide  des  Breguet-Renault, 
Marche  du  Groupe  mobile  Freydenberg  de  Taounat  sur  Sher  (5  juin). 
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Les  moteurs  des  Circuits  des  Airs  allemands 

par  G.  GILLES 


Dès  la  publication  des  conditions  de  concours  (1),  les 
Circuits  des  Airs  de  1926  ont  apparu  comme  une  épreuve 
d’endurance  pour  les  moteurs.  En  effet.,  les  5oookra  pro¬ 
posés  n’étaient,  certainement  pas  au-dessus  des  forces  des 
pilotes.  Quant  aux  cellules,  les  techniciens  allemands 
comptaient  sur  l’expérience  acquise  grâce  au  vol  à  voile 
pour  leur  donner  un  maximum  de  finesse  compatible 
avec  la  sécurité  exigée.  Le  gros  point  noir  était  le  moteur, 
l’industrie  allemande  du  moteur  d’aviation  11e  semblant 
pas,  aux  Allemands  eux-mêmes,  à  la  hauteur  de  la  tâche 
imposée. 

Pour  la  classe  A  surtout  (jusqu’à  4o  HP),  l’Allemagne 
ne  paraissait  pas  avoir  un  seul  moteur  capable  de  résister 
à  l’épreuve  :  le  Hciacke,  3o  IIP,  bien  conçu,  mais  construit 
avec  de  mauvaises  matières  premières,  avait  une  médiocre 
réputation;  le  Mark  35  IIP,  grossièrement  fabriqué,  ne 
paraissait  pas  encore  suffisamment  guéri  de  ses  maladies 
d’enfance;  les  Mercedes  19  IIP,  Ilirth  20  IIP  et  4o  IIP, 
Prüssing  12  HP,  Bolle  Fiedler  3o  IIP,  n’étaient  pas 
encore  assez  connus. 

Pour  la  classe  B  (moteurs  de  /\0  à  80  HP),  on  disposait 
des  moteurs  Siemens  SH -4  55  IIP,  SH-5  77  HP,  SH- 10 
60  HP,  SH-ii  80  HP;  Mercédès  80  HP;  Junkers  L-ia 
78  IIP;  Mark  70  IIP. 

Mais  les  Siemens  avaient  déçu  nombre  de  constructeurs 
par  leurs  irrégularités  de  puissance  et  leur  fragilité;  le 
Mercédès  paraissait  bien  vieux;  le  Junkers  et  le  Mark 
n’avaient  pas  encore  fait  leurs  preuves. 

Pour  la  classe  C  (moteurs  de  80  à  100  IIP),  on  pensait 
pouvoir  compter  sur  les 
Mercédès  100  HP  et  120  IIP 
d’avant-guerre. 

L’absence  de  bons  moteurs 
allemands  pour  la  classe  A 
ht,  autoriser  l’emploi  de 
moteurs  étrangers. 

Un  prix  spécial  (Prix  Richt- 
hofen)  fut  toutefois  réservé 


(1)  Voir  L'Aéronautique,  n°  74. 

(2)  7  Blackburne  i4  1/2  IIP, 
6  ABC  ( Skorpion  et  27-35  HP), 
2  Anzani  3o  HP.,  2  Anzani  40  HP, 
Prüssing  12  HP,  2  Mercédès 
19  HP,  3  Ilirth  20  et  40  PIP, 
1  Haacke  3o  HP,  1  Bolle- F iedler 
3o  IIP  et  2  Mark  3 9  HP 

(3)  2  Wright  L-4  Go  HP,  x 


aux  avions  munis 

de 

moteurs  allemands. 

La  liste  d’engagement 

O  0 

fit  apparaître  : 

Dans  la 
allemands 

classe  A, 
(2); 

17 

moteurs  étrangers,  12 

moteurs 

Dans  la 
allemands  ( 

classe  B, 
:3); 

0 

ô 

moteurs  étrangers,  3a 

moteurs 

Dans  la 

classe  C, 

5 

moteurs  étrangers,  22 

moteurs 

allemands  ('•). 

Sauf  le  Bolle- F iecller,  les  Ilirth  et  les  Mercédès,  tous  sont 
à  refroidissement  par  air;  un  seul  est  rotatif  :  le  Thullin. 
Deux  sont  à  deux  temps  :  le  Bolle-Fiedler  et  le  Prüssing. 

Les  défauts  de  la  formule  de  classement. 

Il  est  difficile  de  savoir  exactement  comment  tous  ces 
moteurs  se  sont  comportés  pendant  le  concours.- Chaque 
firme  se  garde  évidemment  de  dire  combien  d’atterris¬ 
sages  forcés  son  moteur  a  occasionnés.  Il  est  certain 

<75 

cependant  que  ces  atterrissages  forcés  ont  été  nombreux. 
Si  l’on  s’en  tenait  au  palmarès  publié  à  la  fin  du  concours, 
il  faudrait  conclure  à  la  supériorité  des  moteurs  alle¬ 
mands  de  toute  classe  sur  les  moteurs  étrangers,  et  parmi 
les  moteurs  allemands,  à  la  supériorité  des  moteurs  Sie¬ 
mens  dans  la  classe  B,  Mercédès  dans  les  autres  classes.  Ce 
serait  juger  trop  vite,  car  le  palmarès  des  Circuits  tles 
Airs  ne  peut  pas  donner  la  valeur  exacte  des  moteurs 
engagés.  Cette  formule  ne  pouvait  échapper  à  la  critique  : 
faire  dépendre  la  répartition  par  classe  et  le  classement 
dans  chaque  classe  d’un  calcul  de  puissance,  exécuté  dans 
les  conditions  indiquées  plus  loin,  paraît  simpliste. 

L’emploi,  au  moment  de 
l’essai  officiel,  d’une  hélice 
bien  choisie  pouvait  faire  que 
le  moteur  le  plus  puissant 
d’une  classe  devienne  le 
moins  puissant  de  la  classe 
supérieure,  acquérant  ainsi 
de  grosses  changes  de  vic¬ 
toire  au  lieu  d’une  quasi- 


Thullin  80  IIP,  10  Siemens  55  IIP, 
14  Siemens  77-80  HP,  2  Mark 
55  HP,  2  Mercêdi s  78  HP,  4  Jun¬ 
kers  L -la  78  IIP. 

(4)  5  Bristol  Lucifer  110  HP, 

1  Siemens,  1  Siemens  80  HP,  3 
Siemens  100  IIP,  9  Mercédès 
100  HP,  7  Mercédès,  120  HP, 

2  Junkers,  L- il)  85  IIP. 


Le  moteur  Junkers  L-la. 

7 b  HP  à  i6f>o  t/m;  poids  i35ks  sans  moyeu. 
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Les  moteurs  Siemens  S.  11.-4  <à  gauche)  et  S.  II. -5  (  à  droite). 

Le  moteur  S. jH.-i  donne  5ô  IIP  y  i5oo  t/m  ;  poids  io4'‘K-  Le  moteur  S.  II-5  donne  77  HP  îi  1000  l/m;  poids  129''*. 

Tous  deux  ont  des  cylindres  en  acier  avec  ailettes  en  aluminium. 


certitude  de  11e  rien  obtenir.  Plusieurs  appareils  ont 
été  ainsi  déclassés  au  moment  du  départ,  notamment, 
le  Cas  par  Theiss  à  moteur  80  HP  Mercedes,  vainqueur 
de  la  troisième  classe,  est  venu  de  la  seconde  où  il 
n’eût  pas  été  classé.  D’autre  part,  il  est  curieux  que 
de  deux  appareils  possédant  des  moteurs  du  même  type 
[Siemens),  ayant  effectué  tous  deux  sans  pénalisation  les 
cinq  circuits,  l’un,  un  Dietrich,  soit  classé  avant  l’autre, 
un  Junkers,  parce  qu’au  moment  des  essais  officiels,  les 
moteurs  ont  donné  respectivement  70  HP  et  71  I1P. 

Un. classement  qui  fait  passer  un  avion  Caspar,  moteur 
Mercedes  avant  un  avion  Junkers,  moteur  Siemens  et  un 
autre  avion  Junkers,  moteur  Junkers  parce  que  les  cal¬ 
culs  de  puissance  ont  donné  au  premier  80, 5  HP,  au 
second  81  HP,  au  troisième  8a  HP,  ne  peut  pas  donner 
de  sérieuses  indications  quant  à  la  valeur  des  appareils 
et  des  moteurs. 

Chaque  classe  concourront  à  part,  en  effet,  le  classe¬ 
ment  devait  se  faire  dans  chaque  classe  suivant  le  nombre 
de  kilomètres  parcourus  et,  afin  de  tenir  compte  du  coeffi¬ 
cient  de  rendement  économique  des  appareils,  il  fut  décidé, 
qu’en  cas  d’égalité  du  nombre  de  kilomètres  parcourus, 
l’avion  à  moteur  le  moins  puissant  passerait  avant  les 
autres.  Il  devenait  alors  nécessaire  de  mesurer  officielle¬ 
ment  la  puissance  des  moteurs.  La  méthode  de  mesure 


choisie  fut  la  suivante  ;  on  enregistrait  à  l’aide  d’un  ins¬ 
trument  spécial  la  durée  de  1000  révolutions  de  l’hélice, 
le  levier  des  gaz  du  moteur  étant  ouvert  à  fonde  ceci 
donnait  le  nombre  de  tours  à  la  minute.  Cette  valeur 
portée  sur  le  diagramme  cl e  puissance  île  I  hélice  établi 
par  la  Deutsche  V ersuchsanstalt  für  Lujtfahrt,  fournissait 
la  puissance  cherchée. 

11  apparaît  encore  bien  moins  sérieux,  même  au  point  de 
vue  sécurité  où  se  sont  placés  les  organisateurs,  quand  on 
sait  que  les  durées  de  vol  ont  été  pour  les  deux  premiers 
appareils  respectivement  i7oh3om  et  6oh  i3ni  1  Le  meil¬ 
leur  temps  sans  aucune  pénalisation  (5olî  aom)  a  été  fait 
par  un  Udet  à  moteur  Siemens  io5  IIP.  Cet  appareil  n’ap¬ 
paraît  pas  sur  le  palmarès;  la  puissance  de  son  moteur 
l’ayant  fait  classer  neuvième  ! 

Enfin,  le  fait  que  toutes  les  réparations  étaient  per¬ 
mises  à  tout  moment  donnait  aux  firmes  puissantes  un 
énorme  avantage.  Mercedes  a  fait  suivre  ses  avions  sur 
tous  les  circuits  par  7  ou  8  voitures  de  courses,  montées 
par  ses  meilleurs  coureurs  transportant  des  pièces  île 
rechange  et  des  équipes  de  dépanneurs  tout  spécialement 
entraînés.  Junkers  s’est  montré  plus  moderne  :  chaque 
avion  de  sa  marque  a  été  «  surveillé  »  par  une  limousine 
J- 13  Junkers  transportant  pilotes  de  réserve,  dépanneurs, 
moteurs  de  rechange,  pièces  de  rechange.  Par  contre  les 

8. 
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étudiants  de  Darmstadt  et  la  firme  Rieseler  n’avaient  pas 
une  seule  pièce  de  rechange  pour  leur  Blackburne  et  leur 
Anzani  ! 

La  classe  A. 

Dans  la  classe  A,  la  plupart  des  concurrents  de  Mer¬ 
cedes  n’ont  pas  participé  au  concours.  Notamment, 
i/|  moteurs  étrangers  sur  17  nè  se  sont  pas  présentés 
au  premier  départ  ! 

La  firme  Albatros  n’a  pas  présenté  ses  deux  avions 
L-6 7  parce  que  les  moteurs  Anzani  qui  lui  ont  été  livrés 
pour  ces  appareils  ne  donnaient  que  0.0  IIP  au  lieu  de  3o. 

Bahndedarf  et  M ariens,  bien  que  prêts,  n’ont  pas  con- 
•  couru,  faisant  disparaît re  de  la  liste  des  partants  !)  moteurs 
Blackburn ,  o.-ABC  et  le  Prüssing.  ce  qui  est  très  regret¬ 
table,  notamment  pour  le  moteur  à  deux  temps  Prüssing, 

Un  autre  moteur  ABC  et  le  moteur  llaacke  n’ont  pas 
concouru  parce  que  les  appareils  sur  lesquels  ils  étaient 
montés  ont  été  détruits  dans  un  vol  d’essai. 

Le  second  moteur  à  deux  temps  engagé,  le  Bolle- 
Fiedler ,  n’est  pas  apparu  parce  qu’au  dernier  moment  le 
Caspar  Iheiss  CT-3  sur  lequel  d  devait  être  monté  a  été 
trouvé  trop  lourd  pour  3o  IIP  1 

Auprès  des  quatre  appareils  Daimler  à  moteur  Mercedes 
19  l  IP, 'ne  sont  donc  restés  que  le  Blackburn  des  étudiants 
de  Darmstadt,  Y  ABC  de  Udet  et  Y  Anzani  de  Rieseler.  Le 
Blackburn  et  Y  ABC  n’ont  pas  donné  ce  qu’on  pouvait 
attendre  d’eux,  mais  on  sait  que  les  moyens  matériels 
manquaient;  d’autre  part,  les  constructeurs  d’avions  et 
les  pilotes  n’avaient  peut-être  pas  une  expérience  sul  li¬ 
sante  de  ces  moteurs.  L 'Anzani  a  tenu  2000km  dans  des 
conditions  tout  à  fait  extraordinaires.  Il  avait  été  monté 
avec  des  pièces  provenant  de  cinq  moteurs  différents  ; 
faute  d'une  meilleure  hélice,  l’hélice  utilisée  était  mal 
ajustée  sur  le  moyeu.  Après  8ookm,  les  vibrations  ont 
occasionné  la  rupture  d’une  tige  de  soupape.  Le  moteur 
a  tourné  pendant  encore  i200km  sur  cinq  cylindres  jus¬ 
qu’au  moment  où  deux  autres  cylindres  ont  été  mis  hors 
de  service  par  bris  des  sièges  de  soupapes. 

La  classe  B. 

Dans  la  classe  13,  le  concours  s’est  disputé  entre  les  deux 
Mark  (5  cylindres),  trois  Junkers  L-i a,  deux  Wright  L- 4 
et  onze  Siemens  (cinq  5-cylindres  et  six  7-cylindres).  Les 
moteurs  Mark  et  Junkers  n’ont  pu  effectuer  le  parcours 
sans  pénalisations.  Les  moteurs  Junkers  se  sont  montrés 
très  robustes,  mais  pas  encore  parfaitement  au  point.  Les 
Wright  ont  donné  complète  satisfaction.  L’un  d’eux  n'a 
pas  eu  une  seule  panne;  l’autre,  après  avoir  parfaitement 
tourné  sur  plus  de  45ookm,  a  perdu  un  cylindre,  pour  une 
cause  inexpliquée,  un  peu  avant  la  fin  du  cinquième 
circuit.  Les  Siemens  se  sont  montrés  beaucoup  plus  régu¬ 
liers  que  leur  réputation  ne  pouvait  le  faire  prévoir;  mais 


il  est  évident  que  leur  grand  nombre  et  le  soin,  apporté 
par  la  maison  Siemens  à  leur  mise  au  point  spéciale  pour 
le  concours,  leur  donnaient  un  gros  avantage. 

La  classe  C. 

Dans  la  classe  C,  le  concours  s’est,  disputé  pour  ainsi 
dire  seulement  entre  Mercédès  et  Siemens.  Les  moteurs 
suivants  se  sont  présentés  au  premier  départ  :  le'  Thullin, 
trois  Bristol ,  deux  Junkers ,  dix  Siemens  (sept  7-cylindres, 
trois  9-eylindres),  et  quatorze  Mercédès  (un  80  IIP, 
cinq  io5  IIP,  huit  120  IIP). 

L’avion  sur  lequel  était  monté  le  Thullin  11’a  pu  effec¬ 
tuer  que  0891 km;  un  seul  des  avions  à  moteur  Bristol- 
Lucifer  a  terminé  les  cinq  circuits  en  (34 11  22m.  Etant 
donnée  la  réputation  de  ces  derniers  moteurs,  un  tel  résul¬ 
tat  est  surprenant;  peut-être  peut-on  l’expliquer  par  un 
manque  d’expérience  des  constructeurs  et  des  pilotes. 
Les  deux  moteurs  Junkers  ont  couvert  les  5344km  sans 
pénalisation.  Ils  ont  donné  l’impression  d’être  robustes 
bien  que  pas  encore  tout  à  fait  au  point. 

Cinq  avions  à  moteurs  Siemens  7  cylindres  et  un 
avion  à  moteur  Siemens  9  cylindres  ont  terminé  sans 
pénalisation.  Les  moteurs  Siemens  Sll- 10,  SU- 11,  SH- 12 
ont  paru. moins  fragiles  que  leurs  prédécesseurs  les  SU-\, 
SU- 5,  SJI-6.  Dans  ces  nouveaux  types,  la  question  du 
refroidissement  a  été  tout  particulièrement  étudiée. 

Le  Mercédès  80  IIP,  un  Mercédès  io5  IIP  et  quatre 
Mercédès  120  HP  ont  effectué  tout  le  parcours.  Ces  types 
se  sont  montrés  tout  à  fait  dignes  de  leur  vieille  réputation. 

Le  réveil  de  l’industrie  des  petits  moteurs. 

Quelle  que  soit  la  valeur  réelle  des  résultats  obtenus 
dans  les  Circuits  des  Airs  parles  moteurs  allemands,  il  reste 
certain  que  cette  grande  épreuve  marquera  le  réveil  de 
l’industrie  du  moteur  d’aviation  en  Allemagne.  Déjà  l’on 
parle  d’organiser  pour  1926  un  véritable  concours  de 
moteurs  où  cette  fois  toutes  les  puissances  seraient 
admises.  D’ici  là,  les  moteurs  de  10  à  100  HP  se  'mesu¬ 
reront  de  nouveau  au  «  Tour  de  Saxe  »  et  au  Concours 
international  de  Munich.  Le  petit  moteur  restera  d’ail¬ 
leurs  l’objet  d’une  attention  toute  spéciale  de  la  part 
des  dirigeants  de  l’aéronautique  allemande. 

Leur  idée  de  rendre  l’avion  à  faible  puissance  aussi 
populaire  que  l’automobile  semble  prématurée.  Cepen¬ 
dant,  très  sérieusement,  ils  parlent  de  «  Fords  de  l’air  » 
et  d’«  avions  de  louage  »;  ils  déclarent  voidoir  faire  de 
l’Allemagne  une  «  nation  de  pilotes  »  et  compter  sur  le 
petit  avion  pour  obtenir  ce  résultat. 

Il  faudrait  tout  ignorer  de  l’opiniâtreté  allemande  et 
du  «  feu  sacré  »  qui  anime  l’aviation  dans  ce  pays  pour 
traiter  tous  ces  projets  de  parfaite  utopie. 

G.  GILLES. 
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L’hélicoptère 

L’hélicoptère  américain 
Berliner ,  qui  a  été  essayé 
depuis  1 9 a 3 ,  a  subi  d’impor¬ 
tantes  modifications. 

Les  armatures  des  hélices 
ont  été  munies  de  surfaces 
portantes  triplanes,  les  arbres 
de  transmission  passant  à 
l’intérieur  des  voilures  et 
de  leurs  mâts.  L’arrière  du 


L' hélicoptère  B k R u n k n . 


fuselage  porte  une  queue  d’avion,  avec  dérive,  gouvernails 
de  direction  et  de  profondeur,  avec*  une  petite  hélice 
verticale  stabilisatrice. 

bJn  mécanisme  spécial  permet  d’incliner  en  avant  ou 
en  arrière  et  en  sens  inverse  les  arbres  des  deux  grandes 
hélices  sustentatrices,  de  façon  à  pouvoir  créer  un  couple 
permettant  de  remplacer  l’action  d’un  gauchissement. 
D’ailleurs,  cette  torsion  des  axes  l’un  par  rapport  à  l’autre 
provoque  également  un  véritable  gauchissement  de  la 
cellule  triplane. 

La  manœuvre  de  l’hélice  tic  queue  facilite  le  décollage 


Berliner 

et  agi  t  sur  la  position  des  axes 
des  hélices  sustentatrices  ; 
elle  petit,  notamment,  leur 
donner  simultanément  une 
inclinaison  en  avant  qui 
donne  une  possibilité  de  pro¬ 
pulsion. 

Enfin  1  es  surfaces  portantes 
peuvent  agir  en  cas  d’avarie 
au  système  sustentateur. 

5  à  i9.oo  tours  et  les  hélices 


Le  moteur  donne  220 
tournent  à  56o  tours.  Elles  mesurent  /fm,  5o  de  diamètre. 
L’appareil  mesure  environ  iim  d’envergure;  la  surface 
du  planeur  est  de  29m‘;  le  poids  total,  avec  le  combustible 
pour  20  minutes,  est  de  88okg. 

Aucun  essai  prolongé  n’a  encore  eu  lieu,  mais  quelques 
vols  ont  été  effectués.  Le  poids  ajouté  paraît  avoir 
influé  sur  les  qualités  de  décollage,  mais,  par  contre, 
celles  de  stabilité  ont  été  accrues,  l’appareil  ré¬ 
pondant  beaucoup  plus  rapidement  aux  com¬ 
mandes. 


2- 


L'hélicoptère  Berliner. 

Profil,  élévation,  vue  en  plan  et  dispositif  de  commande  des  hélices  sustentât  rires. 
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Nécrologie 


Camille  Flammarion 

Le  grand  astronome  et  vulgarisateur  Camille  Flam- 
marion  est  mort  le  \  juin,  à  Juvisy,  âgé  de  83  ans. 

Flammarion  appartenait  au  monde  aéronautique  dont 
il  était  l'un  des  doyens,  et  malgré  l'éloignement  de  sa 
carrière  d’aéronaute,  il  en  avait  conservé,  dans  sa  verte 
vieillesse,  un  souvenir  chaleureux. 

C’est  en  1867,  (pie  Flammarion  fit  la  première  ascen¬ 
sion  d'une  série  consacrée  à  des  études  météorologiques. 
Si  ces  ascensions  contribuèrent  à  accroître  la  renommée 
du  jeune  astronome,  les  récits  qu'il  en  fit,  à  la  fois  litté¬ 
raires,  enjoués  et  remplis  d’observations  intéressantes 
qui  ont  conservé  toute  leur  valeur,  ont  amené,  par  leurs 
abondantes  éditions,  de  nombreux  adeptes  à  V aérosta¬ 
tion. 

De  1867  à  1880,  ses  voyages  aériens,  conduits  par 
Eugène  et  Jules  Godard,  de  jour  et  de  nuit,  s’étendirent 
souvent  sur  de  très  longs  parcours,  fait,  rare  à  l’époque. 

En  1868,  Flammarion  présida  l’ancienne  Société 
Aérostatique  et  Météorologique  de  France,  ce  (pu  l’inspira 
sans  doute  dans  la  création  postérieure  de  la  Société 
Astronomique  de  France. 

René  Quinton. 

M.  René  Quinton  est  mort  le  9  juillet  à  l’âge  de  5p  ans, 
montrant  dans  ses  derniers  moments  le  plus  rare  courage. 

Sans  avoir  une  carrière  aéronautique  personnelle,  le 
grand  physiologiste  qu’il  était  restera  une  personnalité 
marquante  et  curieuse  dans  le  développement  de  l’Avia¬ 
tion  française. 

Fougueux,  enthousiaste,  il  prenait  fait  et  cause  pour 
une  idée  et,  aidé  par  son  don  de  parole,  il  en  menait  la 
propagande  contre  tout  obstacle.  Ses  idées  n'étaient  pas 
toujours  justes,  mais  toujours  intéressantes. 

En  1908,-  Quinton  avait  fondé  la  Ligue  Nationale 
Aérienne,  qui  joua  un  certain  rôle  à  l’époque  mais  qui  fut 
bientôt  détournée  de,  son  but  primitif;  il  créa  également 
divers  prix  et,  en  dernier  lieu,  devint  l’apôtre  du  vol  à 
voile. 

Mmc  Carton. 

Mme  Emile  Carton,  femme  du  grand  aéronaute,  décédée 
à  Paris  le  iPI  juillet,  à  l’âge  de  62  ans,  était  la  première 
Française  contemporaine  qui  ait  piloté  seule  des  sphé¬ 
riques. 


Elève  de  son  mari,  elle  avait  fait  en  1890  la  première 
de  ses  35  ascensions  et  poursuivit  sa  carrière  en  France, 
en  Belgique,  à  New-York,  au  Vénézuéla,  ascensionnant 
à  New- York  et  à  Caracas. 

A  partir  de  1906,  Mme  Carton  pilota  elle-même,  soit 
seule  à  bord,  soit  en  compagnie  de  sa  fille  ou  d’autres 
dames,  faisant  preuve  à  plusieurs  reprises  d’autant 
d’énergie  que  d’habileté.  Le  brevet  de  pilote  lui  avait  été 
décerné  sous  le  110  i3q,  le  2  juin  1910. 

Mme  Carton  était,  en  outre,  la  collaboratrice  de  son 
mari  pour  la  construction  des  nombreux  aérostats  sortis 
de  ses  ateliers. 

René  Latu. 

La  Coupe  Gordon-Bennett  a  fait  une  douloureuse  vic¬ 
time  :  René  Latu,  sauvé  en  mer  après  3  heures  de  séjour 
dans  l’eau,  atteint  de  pneumonie  double,  est  mort  le 
9  juillet  à  l’hôpital  de  Portsmouth  où  il  était  soigné. 

Aéronaute  et  aviateur,  diplômé  de  V  École  supérieure 
d' Aéronautique,  passionné  de  navigation  aérienne,  René 
Latu  meurt  au  sortir  de  l’adolescence,  alors  qu’il  allait 
se  marier  et  que  s’ouvrait  pour  lui  la  plus  belle  carrière 
aéronau  tique. 

Né  à  Saïda  (Algérie),  le  17  octobre  1902,  Latu  avait 
accompli  d’innombrables  grands  voyages  en  avion,  sur 
la  ligne  du  Maroc  et,  au  cours  du  stage  qu’il  avait  accom¬ 
pli  à  Prague  et  à  Budapest,  à  la  Franco -Roumaine,  pour 
compléter  sa  documentation. 

La  Médaille  des  Voyages  aériens  avait  consacré  ses  vols 
de  passager;  mais  depuis  peu,  Latu,  sous-lieutenant  à 
Avord,  pilotait  lui-même  avec  sûreté,  prudence  et  enthou¬ 
siasme.  Sa  compétence  était  telle  que,  malgré  son  âge 
et  son  grade,  il  venait  d’être  nommé  au  commandement 
d’une  escadrille  de  chasse  à  Strasbourg.  Entre  temps,  il 
avait  obtenu  son  brevet  de  pilote  de  sphérique  :  élève  de 
Bavai  ne  et  de  moi-même,  notre  ami  si  regretté  avait 
couronné  ses  débuts  en  accomplissant,  le  9  mai  1924,  à 
sa  première  ascension  seul,  la  traversée  complète  des 
Al  |  >es,  de  Saint-Étienne  à  Pavie.  Depuis,  il  avait  accom¬ 
pli,  comme  pilote  ou  comme  passager,  bon  nombre  de 
belles  ascensions  de  durée  et  de  distance,  traversant  la 
Manche  avec  Ravaine,  se  classant  au  Grand  Prix  de 
1924,  secondant  Bienaimé  à  la  Gordon-Bennett  de  1924. 

Latu  était  de  la  grande  race  des  passionnés  de  l’air  et 
il  joignait  à  son  ardeur  à  quitter  le  sol,  la  plus  solide  ins¬ 
truction  technique  et  un  charmant  caractère. 

La  mort  l’a  enlevé  à  22  ans,  laissant  un  vide  irrépa¬ 
rable.  Charles  DOLLFUS. 
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L’avion  Fahman  Scpeb-Gouath. 

Envergure,  o3ra;  longueur,  i  .  7  ;  hauteur,  surface,  afifi'n-;  puissance.  2000  HP;  poids  à  \ide,  7i5okff;  charge,  j)ooks.  Avec  quatre  moteurs 

r> 00  HP  Farman ;  il  a  une  vitesse  au  sol  de  1  qo1*11’1'  et  un  plafond  théorique  de  65oo[".  Réservoirs  pour  10  heures  de  xol.  Construction  genre  Goliath 
avec,  sous  chaque  fuseau-moteur,  un  panneau  vertical  très  robuste  participant  à  la  résistance  de  la  cellule.  Poste  de  commande  et  de  visée  pour 
le  bombardement  situé  à  l'avant,  derrière,  le  poste  de  navigateur,  puis  une  cabine  étanche  pour  T.  S.  F  ;  en  arrière,  mais  en  avant  des  ailes,  le 
poste  de  pilotage  et,  en  dessous,  le  poste  de  mécanicien  comportant  le  tableau  électrique  de  bord,  les  organes  de  mise  en  marche  et  de  contrôle  des 
moteurs.  Plus  loin,  un  magasin  à  bombes,  un  magasin  de  bord  et  le  poste  de  mitrailleur  arrière.  Trois  tonnes  de  bombes. 


L’avion  Farman  Super-Golialh  quadrimoteur  Farman 


Le  nouveau  quadrimoteur  Farman,  dont  les  essais  se 
poursuivent  avec  satisfaction,  marque  une  heureuse 
étape  dans  la  construction  des  gros  appareils.  Avec  un 


poids  total  de  près  de  12  tonnes  il  a  accompli  avec  ses 
quatre  moteurs  Farman  les  performances  très  honorables 
que  voici  :  montée  à3ooomen  1  i,n53s:  vitesse  au  sol  in3km'1. 


Les  moteurs  du  Si:pi-:r-<  Ioliath  et  leur  aménagement. 

Les  moteurs  sont  quatre  Farman  5oo  HP.  txpe  12-1F.  E.  munis  d'un  réducteur.  Chaque  moteur  comporte  l'allumage  double  par  magnéto  et 
distributeur  à  courant  continu  ainsi  que  le  démarrage  électrique.  Sur  chaque  moteur  axant  une  génératrice  de  1200  watts.  Deux  batteries  d'accus 
de  20  ampères-heure.  La  génératrice  du  moteur  axant  droit  porte  en  tandem  un  alternateur  de  5oo  watts  à  900  périodes  pour  la  T.  S.  F.  A  l'arrêt 

du  moteur  elle  peut,  étant  réversible,  entraîner  l'alternateur  et  permettre  encore  de  télégraphier. 
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Les  moteurs  à  deux-temps  pour  avion 

Par  .1.  JALBERT 

Ingénieur  E.  S.  \  .  C.  U  . 

(  Fin  )  (  1  ). 


La  distribution. 

Les  différents  modes  de  distribution,  adoptés  pour 
les  moteurs  deux-temps,  sont  tous  inspirés  par  les  deux 
principes  suivants  : 

a.  L’admission  dans  la  chambre  de  compression  doit 
être  faite  pendant  le  temps  le  plus  long  possible. 

b.  Le  distributeur  doit  réserver  aux  gaz  le  passage  le 
plus  large  possible  en  évitant  tout  laminage  et  toute 
perte  de  charge. 

Par  suite,  l’admission  dans  la  chambre  de  compression 
commence  toujours  dès  (pie  le  piston  remonte  et  qu’il  a 
fermé  la  lumière  d’admission  au  cylindre;  on  peut  même 
ouvrir  l’admission  des  gaz  frais  sur  la  chambre  de  com¬ 
pression  avant  que  cette  lumière  d’admission  ne  soit 
complètement  fermée. 

L’essai,  qui  en  a  été  fait,  a  montré  d’ailleurs  qu’aucune 
variation  n’était  enregistrée,  pas  plus  dans  la  consom¬ 
mation  que  dans  la  puissance. 

On  n’a  pas  ainsi  à  redouter  d’inconvénients  si,  par 
suite  d’un  décalage  d’une  dent  d’engrenage  de  la 
commande  de  distribution,  on  est  amené,  pour  améliorer 
la  durée  de  l’aspiration,  à  mettre  en  communication 
pendant  un  instant  très  court,  le  carburateur  et  le 
cylindre  lui-même. 

D’autre  part,  le  retard  à  la  fermeture  d’admission, 
variable  selon  chaque  type  de  moteur,  et  suivant  son 
mode  de  distribution,  est  porté  au  maximum  jusqu’à  ce 
(pie  l’excès  soit  signalé  par  un  refoulement  de  gaz  car- 
burés  au  carburateur.  Par  exemple,  pour  un  moteur 
six  cylindres  d’avion  avant  une  course  de  i5o,  aucun 
changement  n’a  été  constaté  quand  le  retard  à  la  fer- 
meture  d’admission  passait  de  io  à  i6mm. 

Les  trois  solutions  en  présence  sont  :  le  distributeur 
rotatif,  le  piston  valve  et  le  fourreau. 

Le  distributeur  rotatif  a  été  employé  sur  le  moteur 
Laoiator  soit  rotatif,  soit  fixe.  Ce  distributeur  met  en 
communication  le  carburateur,  par  l’intermédiaire  de  la 
partie  centrale  du  vilebrequin,  successivement  avec  cha¬ 
cune  des  chambres  de  compression.  Chaque  chambre  de 
compression  alimente  le  cylindre  précédent. 

En  particulier,  sur  le  moteur  rotatif  à  trois  cylindres, 
le  distributeur  tourne  à  vitesse  uniforme  qui  est  celle  du 
moteur.  Il  comporte  trois  lumières  décalées  de  iao°  qui 
viennent  se  placer  successivement  devant  la  lumière 
reservée  dans  le  vilebrequin. 


La  période  d’ouverture  de  cette  valve  rotative,  mettant 
ainsi  en  communication  la  chambre  de  compression  et  le 
carburateur,  coïncide  avec  la  courbe  ascendante  du  piston. 
La  fermeture  a  lieu  pendant  la  course  descendante  avec 
un  retard  de  6mm  (course  i5o). 

Il  est  à  noter  sur  ce  moteur,  comme  d’ailleurs  sur  tous 
ceux  munis  d’une  distribution  par  valve  rotative,  que  la 


Deux  modes  de  distribution. 

A  gauche,  distribution  par  val ve-rolative ;  à  droite,  distribution  par 

piston-valve. 


puissance  maximun  est  atteinte  à  un  régime  relativement 
bas  ( 1 4oo  tours  environ);  ce  maximum  est  suivi,  sinon 
d’un  palier,  tout  au  moins  d’une  branche  de  courbe  qui 
semble  indiquer,  dès  que  le  régime  augmente,  une  alimen¬ 
tation  moins  bonne  des  cylindres.  La  perte  de  charge  est, 
en  effet,  assez  importante  par  suite  d’un  coude  à  angle 
droit  que  font  les  gaz  frais  au  passage  de  la  lumière 
d’admission  de  la  chambre;  de  plus,  l  ouverture  de  cette 
lumière  étant  produite  par  un  mouvement  circulaire  uni¬ 
forme,  le  temps,  octroyé  aux  gaz  frais  pour  passer,  est 
uniquement  fonction  du  rapport  de  la  largeur  de  la  lumière 
au  diamètre  du  distributeur  et,  par  conséquent,  limité. 

(')  Voir  L’Aéronautique  n°  71. 
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Au  contraire,  dans  le  cas  d’un  piston-valve  ou  d’un 
fourreau  animé  d’un  mouvement  alternatif,  le  temps 
n’est  pas  seulement  fonction  de  la  dimension  de  la 
lumière,  mais  de  la  position  de  cette  lumière  par  rap¬ 
port  aux  points  morts  haut  et  bas  de  l’organe  de  distri¬ 
bution. 

Pour  un  moteur  en  ligne,  le  distributeur  rotatif,  qui 
doit  présenter  une  longueur  sensiblement  égale  à  celle 
du  moteur,  introduit  un  frottement  qui  n’est  pas  négli¬ 
geable  d’autant  qu’il  doit  fournir  une  très  bonne  étan¬ 
chéité.  Il  s’ensuit  une  usure  rapide,  si  son  graissage  n’est 
pas  très  bien  assuré. 

Le  piston-valve,  faisant  l’office  du  tiroir  de  la  machine 
à  vapeur,  est  employé  comme  mode  de  distribution  sur 
le  moteur  Colmant ,  construit  par  la  Compagnie  française 
aéronautique. 

11  est  actionné  par  une  bielle  commandée  par  un  arbre 
excentrique  tournant  à  la  vitesse  du  moteur.  Le  retard 
du  tiroir  sur  le  piston- moteur  est  de  i8o°  environ.  Le 
petit  piston  tantôt  découvre  l’entrée  des  gaz  frais  et  per¬ 
met  ainsi  l’alimentation  de  la  chambre  de  compression, 
tantôt  isole  le  carburateur  de  cette  chambre  qu’il  rend 
hermétique,  permettant  ainsi  la  compression  préalable 
des.  gaz.  La  chasse  des  gaz  dans  le  cylindre  moteur  se  fait 
par  la  lumière  d’admission  percée  dans  ce  cylindre  et 
découverte  par  le  piston  moteur  grâce  à  une  compression 
préalable  produite  par  ce  piston. 

La  valeur  de  cette  compression  est  réglée,  de  construc¬ 
tion,  par  l’espace  mort  de  la  chambre  latérale  fermant  la 
partie  supérieure  du  cylindre  du  piston-valve.  Ce  der¬ 
nier  fonctionne  d’ailleurs  uniquement  comme  obtura¬ 
teur,  la  compression  préalable  étant  faible. 

Il  ne  supporte  aucun  effort,  et  l’arbre  excentrique  qui 
le  commande  supporte  des  réactions  nulles  sur  ses  paliers; 
il  n’est  donc  en  rien  comparable,  au  point  de  vue  fatigue, 
à  l’arbre  à  cames  d’un  quatre-temps.  Le  piston  est  percé 
de  trous  sur  sa  face  latérale  (côté  distributeur);  par  suite, 
les  gaz  ne  rencontrent  pas  de  résistance  sensible  s’oppo¬ 
sant  à  leur  entrée  dans  la  chambre  de  compression,  et, 
même  à  des  régimes  élevés,  le  remplissage  se  fait  toujours 
bien,  les  pertes  de  charge  étant  très  faibles. 

Cet  avantage  est,  d’ailleurs,  commun  à  la  distribution 
par  fourreau,  et  ces  deux  systèmes  présentent  sur  la  dis¬ 
tribution  par  valve  rotative  la  faculté  d’obtenir  une  durée 
plus  grande  d’admission  à  la  chambre  de  compression. 

Le  piston  distributeur  ou  le  fourreau  sont,  en  effet, 
animés  d’un  mouvement  alternatif  et  passent  par  une 
vitesse  nulle  aux  points  morts  haut  et  bas  de  leur  course. 
Si  la  lumière  d’admission  a  son  centre  coïncidant  avec  le 
milieu  de  la  course  de  la  partie  supérieure  du  piston,  il 
est  aisé  de  voir  qu’elle  a  ainsi  une  durée  d’ouverture  plus 
grande  que  pour  toute  autre  position  qu’elle  pourrait 


occuper.  L’aspiration  se  fait  donc  dans  les  meilleures  con¬ 
ditions  possibles,  la  durée  étant  plus  longue  que  pour 
toute  autre  distribution.  C’est  ce  qui  explique  que  les 
moteurs  deux-temps,  munis  du  piston-valve  ou  du  four¬ 
reau,  ont  des  courbes  de  puissance  à  maximum  plus  net 
que  les  autres,  caractéristique  qui  se  traduit  par  de 
meilleures  reprises  et  une  plus  grande  sensibilité  à  la 
manette  des  gaz. 

La  distribution  par  fourreau  a  reçu  plusieurs  modes  de 
réalisation  sur  les  moteurs  deux-temps. 

Le  fourreau  cylindrique,  se  déplaçant  soit  dans  le 
cylindre  moteur,  soit  dans  un  cylindre  concentrique, 
démasque  dans  son  mou¬ 
vement  alternatif,  tantôt 
les  orifices  d’échappe¬ 
ment  tantôt  ceux  d’ad¬ 
mission.  Certains  cons¬ 
tructeurs  ont  même  uti¬ 
lisé  deux  fourreaux,  l’un 
chargé  d’assurer  l’ali¬ 
mentation  de  la  chambre 
de  compression,  l’autre 
le  transvasement  dans 
le  cylindre  et  l’échap¬ 
pement.  Cette  solution 
est  désavantageuse  pour 
un  moteur  d’avion,  du 
fait  de  son  poids,  des 
commandes  plus  compli¬ 
quées  qu’elle  nécessite, 
du  plus  grand  nombre  de 
pièces  qu’elle  entraîne; 
autrement  dit.,  elle  fait 
perdre  au  deux-temps 
les  qualités  de  simplicité 
qui  lui  valent  la  durée 
de  fonctionnement,  la 
sécurité  de  marche  et  le 
prix  de  revient  mini¬ 
mum. 

En  général,  un  four¬ 
reau  unique,  animé  d’un 
mouvement  alternatif 
rectiligne  ou  hélicoïdal,  portant  une  lumière  d’admission 
dans  sa  partie  inférieure  et  une  lumière  d’échappement 
dans  sa  partie  supérieure,  découvre  presque  simultané¬ 
ment  dans  le  voisinage  du  point  mort  bas  les  orifices 
d’admission  aux  chambres  de  compression  et  d’échap¬ 
pement. 

Les  lumières  peuvent  être  percées  de  telle  sorte  que 
a  fermeture  de  l’échappement  ait  lieu  quelques  degrés 
avant  celle  de  l’admission. 


Distribution  par  fourreau  unique. 
Un  fourreau  F,  portant  deux  lumières 
d’échappement  E  et  une  lumière 
d’admission  À,  sur  la  chambre  de 
compression  préalable,  est  animé  d'un 
mouvement  alternatif.  Les  lumières, 
qu’il  porte,  viennent  ainsi  en  coin 
cidence  avec  celles  e  et  a ,  réservées 
dans  le  cylindre  C,  permettant  ainsi 
l’échappement  et  l’admission.  Ce 
fourreau  est  commandé  par  une 
biellette  montée  sur  un  vilebrequin 
dont  la  course  est  une  fraction  de 
celle  du  vilebrequin  moteur.  Cerlains 
constructeurs  ont  adjoint  un  second 
fourreau  concentrique  au  premier  qui 
permet  de  fermer  la  lumière  d’échap¬ 
pement  avant  celle  d’admission. 
D’autres  dans  le  même  but  ont  donné 
au  fourreau  unique  un  mouvement 
hélicoïdal. 
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Ce  dispositif  présente,  par  suite,  sur  les  deux  modes 
de  distribution  précédents,  une  plus  grande  facilité  pour 
éviter  une  déperdition  des  gaz  frais  par  l’échappement. 
Certains  constructeurs  ont  réalisé  le  fourreau  de  manière 
que  la  lumière  d’échappement  soit  presque  complè¬ 
tement  refermée  au  moment  de  l’ouverture  de  l’admis¬ 
sion,  le  vide  relatif  créé  par  la  sortie  des  gaz  laissant  une 
place  suffisante  aux  gaz  frais.  De  toutes  façons,  le  déca¬ 
lage  optimum  entre  l’ouverture  de  l’admission  et  la  fer¬ 
meture  d’échappement  pour  un  cylindre  de  dimensions 
données  ne  peut  s’établir  qu’empiriquement  par  l’ana¬ 
lyse  des  gaz  brûlés,  en  essayant  des  fourreaux  différents. 

La  distribution  par  fourreau  est  donc  très  séduisante, 
car  elle  permet  d’obtenir  une  meilleure  consommation; 
le  constructeur  dispose,  en  effet,  de  deux  organes  mobiles, 
le  piston  et  le  fourreau,  pour  fermer  l’échappement  avant 
que  les  gaz  frais  n’y  arrivent,  tandis  que  le  piston 
assure  seul  cette  fermeture  dans  les  autres  modes  de 
distribution. 

Mais  la  réalisation  mécanique  présente  un  point  faible 
qui  est  l’oreille  de  guidage  de  ces  fourreaux.  Cette  diffi¬ 
culté  a,  d’ailleurs,  été  tournée,  soit  par  l’emploi  de  deux 
oreilles  diamétralement  opposées,  soit  par  l’emploi  de 
fourreaux  en  acier  régulé  au  lieu  et  place  de  fourreaux 
de  fonte.  Les  bielles,  qui  commandent  cette  distribution, 
sont  montées  sur  un  vilebrequin  ou  un  arbre  à  excen¬ 
trique  tournant  à  la  vitesse  du  moteur  et  dont  la  course 
varie  de  celle  du  piston- moteur  au  cinquième  de  cette 
course  suivant  les  constructeurs.  11  est  évident  qu’il  y  a 
intérêt  à  la  réduire  le  plus  qu’il  est  possible. 

Ce  mode  de  distribution,  s’il  donne  au  constructeur 
plus  de  latitude  que  les  précédents  pour  régler  l’admis¬ 
sion  au  cylindre  et  l’échappement,  entraîne,  par  contre, 
une  moins  grande  simplicité  et  un  prix  de  construction 
supérieur.  Il  localise,  d’autre  part,  aux  environs  de 
i5oo  à  2000  tours  le  maximum  de  la  courbe  des  puis¬ 
sances. 

La  distribution  par  fourreau  a  été  adoptée  sur  le 
moteur  Grégoire,  actuellement  en  cours  de  réalisation. 

La  carburation. 

Si,  dans  un  deux-temps,  le  problème  de  l’alimentation 
est  beaucoup  plus  complexe  à  réaliser  que  dans  un  quatre- 
temps,  la  préparation  du  mélange  carburé  ne  demande, 
au  contraire,  qu’une  attention  moindre.  C’est  que  ce 
mélange  ne  pénètre  pas  directement  dans  le  cylindre. 

Il  est  introduit,  au  préalable,  dans  la  chambre  de  com¬ 
pression  où  il  est  vivement  brassé;  la  gazéification  de 
l’essence  s’y  fait  mieux  que  dans  le  diffuseur  du  carbu¬ 
rateur.  D'autre  part,  la  partie  supérieure  de  la  chambre 
de  compression  étant,  en  général,  constituée  par  le  piston- 


moteur,  le  réchauffage  des  gaz  s’y  fait  parfaitement.  11  est 
évidemment  difficile  de  savoir  ce  qui  se  passe  dans  la 
chambre  de  compression,  mais  l’essai  sur  un  même 
moteur  de  carburateurs  modernes  de  types  différents  a 
donné  des  résultats  analogues  à  ceux  obtenus  par  l’emploi 
du  carburateur  le  plus  rudimentaire. 

Le  carburateur  d’un  deux- temps  est  un  distributeur 
d’essence  qui  envoie  dans  la  chambre  de  compression  les 
quantités  d’air  et  d’essence  nécessaires.  La  gazéification 
se  fait  dans  cette  chambre. 

L’essentiel  est  de  ne  pas  créer  de  coudes  brusques  dans 

\ 

\ 

\  / 


Alimentation  d’un  moteur  deux-temps  en  V par  carburateur  central 

à  flotteur. 

Le  trajet  des  gaz  frais  est  porté  en  pointillé,  du  diffuseur  à  la  chambre 
de  compression  préalable.  Noter  les  coudes  inévitables  de  la  tuyauterie 
d’admission,  provoquant  îles  pertes  de  charge,  rendant  ce  dispositif 

impossible. 

les  tuyauteries  d’aspiration.  Par  conséquent  le  carbura¬ 
teur  à  niveau  constant  est,  dans  certains  cas,  difficile  à 
monter,  en  raison  des  coudes  que  l’on  est  amené  à  donner 
à  la  tuvauterie  entre  le  diffuseur  et  les  lumières  d’aspi¬ 
ration. 

En  particulier,  pour  un  moteur  en  V,  l’admission  par 
le  centre,  soit  par  carburateur  en  bout,  soit  par  carbu¬ 
rateur  central,  se  fait  mal,  la  colonne  des  gaz  sortant  du 
carburateur  devant  faire  au  moins  un  angle  de  900  pour 
arriver  aux  pipes  d’admission.  Le  blocktube  Tampier , 
au  contraire,  semble  pouvoir  permettre,  par  la  position 
quelconque  que  l’on  peut  donner  à  son  axe  d’admission 
d'air,  le  minimum  de  perte  de  charge  sur  la  tuyauterie 
d’aspiration. 
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Le  ralenti. 

Une  autre  particularité  distingue  très  nettement  le 
deux-temps  du  quatre-temps  :  le  ralenti  ou  plutôt  l’im¬ 
pression  que  produit  à  l’oreille  ce  ralenti.  Alors  tpie  sur 
un  quatre-temps,  le  ralenti  est  d’autant  plus  régulier  que 
le  nombre  des  cylindres  est  plus  grand,  il  en  est  tout 
autrement  sur  un  deux-temps,  tout  au  moins  au  son,  les 
indications  données  au  taebymètre  étant,  d’ailleurs,  dans 
les  deux  cas  très  comparables.  Ainsi,  un  moteur  d’avion 
6  cylindres  i5o  HP  à  deux-temps  a  un  ralenti  régulier 
sans  ratés  à  600  tours.  Au-dessous,  le  régime  peut  des¬ 
cendre  et  se  maintenir  à  3oo  ou  4oo  tours,  l’indication 
du  taebymètre  étant  constante,  mais  le  bruit  est  parfai¬ 
tement  irrégulier  et  l’on  entend  une  succession  de  ratés, 
produisant  un  ensemble  très  désagréable  à  l'oreille. 
L’explication  semble  être  la  suivante  :  la  vitesse  linéaire 
du  piston  étant  faible,  la  lumière  d’échappement  se 
referme  lentement.  Il  en  résulte  que  les  gaz  d’échap¬ 
pement  qui  se  sont,  détendus  violemment  à  l’ouverture  de 
cette  lumière,  produisant  le  vide  derrière  eux,  ont  le 
temps  d’être  réabsorbés  par  succion  du  cylindre  avant 
(pie  la  lumière  11e  soit  refermée;  ces  gaz  se  sont  enrichis 
d’air  pur,  il  en  résulte  que  les  cylindres  contiennent  de 
temps  en  temps,  trop  de  gaz  inertes  vis-à-vis  des  gaz  car- 
burés  qui  s’y  sont  introduits,  d’où  les  mauvaises  explo¬ 
sions  ou  ratés. 

11  est  heureux,  d’ailleurs,  (pie  ce  phénomène  se  pro¬ 
duise,  car  dans  le  cas  contraire,  si  chaque  cylindre  explo¬ 
sait  à  son  tour  et  donnait  l’impulsion  correspondant  au 
vilebrequin,  le  régime  minimum  ne  pourrait  s’établir 
qu’à  un  nombre  de  tours  relativement  élevé. 

Le  remplissage  du  cylindre  d’un  deux-temps  au  ralenti 
est,  en  effet,  entièrement  différent  de  celui  d’un  quatre- 
temps  au  même  régime.  Sur  un  quatre-temps  marchant 
avec  son  carburateur  complètement  fermé,  ce  qui 
correspond  à  l’extrême  ralenti,  la  compression  dans  la 
chambre  est  très  faible  au  moment  de  l’explosion;  il 
en  résulte  que  l’impulsion  donnée  au  vilebrequin  est  faible. 
Sur  un  deux-temps,  la  compression  au  même  moment 
est  d’autant  plus  élevée  que  le  remplissage  du  cylindre 
au  point  mort  bas  a  été  effectué  en  grande  partie 
par  des  gaz  brûlés  et  chauds  ;  par  suite,  l’impulsion  donnée 
au  vilebrequin  par  un  cylindre,  où  a  lieu  l’explosion, 
est  violente.  D’autre  part,  les  cylindres,  qui  n’explosent 
pas  à  cause  d’une  présence  de  gaz  brûlés  en  trop 
grande  proportion,  forment  frein  pendant  leur  temps 
de  compression.  Leur  action  contre-balance  ainsi 
l’impulsion  donnée  au  vilebrequin  par  les  explo¬ 
sions,  et  c’est  l’ensemble  de  ces  phénomènes  contraires 
produits  par  les  cylindres  qui  permet  le  ralenti.  Chaque 
evlindre  constitue  tantôt  le  moteur,  tantôt  le  frein,  au 
hasard  des  remplissages.  Il  en  résulte  que  plus  on  mul¬ 


tiplie  le  nombre  des  cylindres  sur  un  moteur  à  deux- 
temps,  plus  le  ralenti  pour  un  même  régime  devient  irré¬ 
gulier  à  l’oreille.  Cet  inconvénient,  qui  ne  peut  être  atté¬ 
nué  que  faiblement  par  le  pot  d’échappement  et  qui  rend 
l’emploi  du  deux-temps  impossible  sur  voiture  de  luxe, 
semble  être  faible  sur  avion.  D’ailleurs,  en  mettant  à 
la  masse  tous  les  cylindres  moins  un  ou  deux,  quand 
on  prend  le  ralenti,  un  régime  minimum  moyen  s’établit, 
les  cylindres  à  la  masse  formant  frein  vis-à-vis  du  ou 
des  cylindres  allumant  encore. 

L’allumage. 

La  question  de  l’allumage,  principalement  d’un  moteur 
polycylindrique  à  double  allumage,  est  rendue  difficile 
du  fait  des  grandes  vitesses  auxquelles  les  magnétos 
doivent  tourner. 

C’est,  ainsi  que  le  double  allumage  d’un  moteur  d’avion 
8  cylindres  ne  peut  être  résolu  avec  deux  magnétos,  que 
par  l’emploi  de  magnétos  à  volets  tournant  à  une  vitesse 
double  de  celle  du  moteur  (zfooo  tours  environ);  l’emploi 
de  magnétos  simples  entraîne  un  nombre  de  tours  double 
du  précédent  et,  par  suite,  absolument  prohibitif. 

Les  principaux  moteurs  deux-temps  réalisés  en  France. 

Le  moteur  Laviator.  — -  Le  premier  moteur  d’avion 
à  deux-temps  réalisé,  et  le  seul  ayant,  fait  voler  un 
avion,  est  le  Laviator  déjà  mentionné  plus  haut. 


Ce  moteur  a  été 
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ci-contre. 

Le  faible  rendement  du  rotatif  tient  à  ce  que,  les 
lumières  d’échappement  se  trouvant  à  la  partie  infé¬ 
rieure  des  cylindres,  les  gaz  d’échappement  refusent  de 
sortir,  étant  amenés  par  la  force  centrifuge  dans  le  fond 
des  cylindres. 

Le  moteur  fixe  refroidi  à  l’eau,  de  même  système  d’ali¬ 
mentation  et  de  distribution,  a  donné  une  consommation 
de  35o^  par  cheval- heure  environ.  Cette  consommation 
excessive  provient,  d’une  part,  de  la  faible  compression 
d'ans  la  chambre  d’explosion  (compression  de  3,  5  approxi¬ 
mativement),  d’autre  part  dé  la  compression  exagérée  des 
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gaz  frais  dans  la  chambre  de  compression  préalable  dont  les 
espaces  morts  sont,  forcément  trop  réduits.  Une  grosse 
partie  des  gaz  frais  est,  par  suite,  perdue  par  l’échappe¬ 
ment.  Le  poids  du  moteur  est  de  i35kg.  Ce  moteur  n’a 
fait  aucun  essai  de  durée. 

Le  moteur  C.  F.  A.  —  Le  moteur  de  la  Compagnie 
Française  Aéronautique ,  est  un  6  cylindres  en  V  (106  X  ioo) 
du  système  Calmant.  Chaque  rangée  de  cylindres  est 
constituée  par  un  bloc  d’aluminium  venu  de  fonderie; 
les  3  cylindres-valves  correspondent  à  chacun  des  cylindres  - 
moteurs.  Chaque  cylindre  comporte  une  fourrure  d’acier 
destinée  à  assurer  le  frottement  des  segments  sur  la  paroi. 
Les  pistons  sont  en  aluminium  comme  les  tiges  des  pis¬ 
tons-moteurs  et  les  guides  de  ces  tiges.  L’étanchéité  de 
la  chambre  de  compression  préalable  est  assurée  par  un 
large  segment,  porté  par  la  tige  centrale  du  piston.  Le 


Le  moteur  Colmant. 

Ce  moteur  a  été  construit  en  1916.  Il  a  fait  au  banc  un  essai 
ininterrompu  de  3 1 6  heures  à  1800  tours.  Sa  puissance  à  ce  régime  est 
de  i3o  HP.  environ,  le  nombre  de  tours  de  l'arbre  porte-hélice  étant 
de  1200  par  minute.  Son  poids  en  ordre  de  marche  est  de  23oks.  Les 
cylindres  de  la  rangée  de  gauche  ont  été  enlevés,  permettant  ainsi  de 
voir  nettement  le  mode  de  guidage  des  pistons-moteurs  et  les  pistons 
distributeurs.  Le  moteur  C.  F.  A.  \!\0  HP  est  dérivé  du  moteur 
Colmant  par  des  réalisations  de  construction  différentes,  permettant 
un  allégement  du  moteur,  les  cotes  de  construction  restant  les  mêmes 

dans  leurs  grandes  lignes. 

vilebrequin  à  quatre  paliers  porte  trois  jeux  de  bielles, 
chaque  jeu  articulé  sur  un  maneton  comportant  une  bielle 
régulée  intérieurement  pivotant  sur  la  soie  du  vilebrequin; 
l’autre,  extérieure  à  la  première,  s’appuie  sur  cette  der¬ 
nière  par  une  bague  de  bronze  phosphoreux.  Les  arbres, 
commandant  les  pistons-valves,  sont  à  excentriques  ;  les 
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bielles  de  commande  de  ces  pistons  sont  en  aluminium. 
Fdles  remplissent  uniquement  un  rôle  de  guidage  et  ne 
supportent  aucun  effort  sensible.  Le  double  allumage  est 


Pièces  détachées  du  moteur  C.  F.  A.  140  HP. 

De  gauche  à  droite  :  arbres  à  excentriques,  bielles  de  commande  des 
pistons-valves,  piston-valve,  embiellage,  piston-moteur,  guide  de  crosse 
du  piston  et  palier  d’arbre  à  excentriques. 

assuré  par  deux  magnétos  à  volets  S.  E.  V.  La  puissance 
développée  est  de  i/jo  IIP  à  1800  tours  pour  un  poids 
de  i70kg. 

Le  moteur  Grégoire.  —  Le  moteur  Grégoire,  actuel¬ 
lement  en  cours  d’essai,  comporte  la  distribution  de 
chaque  cylindre  par  un  fourreau.  Ce  moteur  de  120  HP, 
à  8  cylindres  en  V,  a  une  consommation  de  27og  par 
cheval-heure  et  donne  environ  2.0  CV  au  litre  de  cylindrée 
à  i5oo  tours,  ce  qui  constitue  un  résultat  très  remar¬ 
quable. 

L’avenir  du  moteur  deux-temps. 

Il  semble,  dès  maintenant,  que  la  thermodynamique 
du  deux-temps  soit  assez  poussée  pour  permettre  de  réa¬ 
liser  des  moteurs  de  ce  type  dont  la  consommation,  par 
cheval-heure,  soit  de  l’ordre  de  celle  d’un  quatre-temps; 
le  seul  reproche  que  l’on  ait  pu  faire  jusqu’à  ce  jour  à  ce 
type  de  moteur  est  ainsi  écarté. 

Les  essais  qui  sont  en  cours  de  différents  côtés,  et  dont 
quelques-uns  relatifs  à  la  durée  de  fonctionnement  ont 
été  encourageants,  permettent  d’entrevoir  dans  un  assez 
bref  délai  la  réalisation  de  moteurs  deux-temps  pour 
avion  qui  soient  plus  endurants  et  plus  sûrs  que  les 
moteurs  quatre-temps  actuels  :  plus  endurants  car  leurs 
pièces  travailleront  à  un  taux  de  fatigue  moindre,  plus  sûrs 
car  pour  une  même  puissance  obtenue  le  nombre  des 
pièces,  constituant  le  moteur,  sera  moindre;  et  c’est  cer¬ 
tainement,  par  la  recherche  de  la  simplicité  dans  la  réali¬ 
sation  que  l’on  atteindra  le  plus  directement  le  maximum 
de  sécurité  et  de  rendement.  .J. -J ALBERT. 

U 
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Dérivomctres  et  dértvographes 

Par  Y.  LE  PRIEUR 

CAPITAINE  DE  CORVETTE  DE  RÉSERVE 


Les  différentes  navigations  que  nous  avons  personnelle¬ 
ment  effectuées  (Saint-Cyr-Aubagne  en  dirigeable;  Paris- 
Amsterdam -Bruxelles  en  avion;  Paris-Gao  sur  le  Roland- 
Garros)  nous  ont  permis  de  vérifier,  entre  autres  choses, 
que  la  méthode  de  navigation  la  plus  pratique  et  la  plus 
précise  est  celle  «pie  nous  appellerons  méthode  des  crochets, 
que  l’observation  au  navigraphe  est  plus  commode  qu’au 
dérivomètre,  et  qu’enfin  le  premier  de  ces  appareils 
présente  un  certain  nombre  d’emplois  accessoires  inté¬ 
ressants. 

La  méthode  des  crochets. 

La  méthode  des  crochets  est  caractérisée  par  deux  très 
brefs  changements  consécutifs  de  cap,  effectués  par 
exemple  chaque  demi-heure,  grâce  auxquels  le  naviga¬ 
teur  déduit  immédiatement  les  éléments  complets  de  sa 
navigation  :  force  et  direction  du  vent,  vitesse  d’avance¬ 
ment  par  rapport  au  sol. 

Parmi  les  autres  méthodes  utilisées,  la  plus  courante, 
celle  du  Cinémodérivometre  S.  T .  Aé.,  consiste  à  mesurer  la 
dérive  par  le  défilement  d’un  point  au  sol,  puis  à  corriger 
le  cap  d’un  angle  égal  à  cette  dérive  et  à  déterminer 
ensuite  la  vitesse  d’avancement  par  rapport  au  sol  en 
chronométrant  les  passages  sur  deux  fils  de  visée  trans¬ 


versaux,  écartés  proportionnellement  à  l’altitude,  d’un 
point  du  sol  que  l’on  suit  à  travers  une  pinule  fixe. 

Afin  de  pouvoir  comparer  expérimentalement  ces 
deux  méthodes,  nous  avions  organisé  le  navigraphe  du 
Roland-  Garros  de  façon  à  pouvoir  appliquer  avec  cet 
instrument  la  méthode  du  Cinémodérivometre. 

A  cet  effet,  nous  avions  pratiqué  dans  une  plaquette, 
adaptée  à  cette  occasion  sur  le  navigraphe,  une  lucarne  abcd 
en  forme  de  secteur.  Le  crayon  du  navigraphe  étant  en 
position  d’attente  au  centre  a,  si  l’on  prend  en  visée 
un  point  au  sol  en  même  temps  que  l’on  déclanche  un 
chronographe,  et  si  l’on  arrête  ce  dernier  au  moment  où 
le  crayon  vient  buter  à  la  périphérie  du  secteur,  on  aura 
ainsi  chronométré  le  passage  d’un  point  au  sol  sur  une 
base  proportionnelle  h  l’altitude.  Nous  avions,  de  plus, 
établi  un  abaque  permettant,  en  plaçant  la  buquette  mn 


en  altitude,  de  lire  en  regard  du  temps  de  passage 
la  vitesse  résultante. 

Entre  Perpignan  et  Àlcâzarès,  le  colonel  de  Govs  et 
nous  avons  employé  la,  méthode  du  Cinémo dérivomètre 
et  constaté  qu’à  quelques  minutes  d’intervalle  les 
vitesses  d’avancement  obtenues  différaient  d’environ  i5 
à  20  pour  ioo,  alors  que  des  mesures  précises  du  vent, 
faites  par  l’autre  méthode,  nous  confirmaient  que  les 
éléments  de  ce  vent  étaient  restés  constants.  Les  écarts 
constatés  s’expliquent  facilement  par  l’erreur  inévitable 
commise  dans  l’appréciation  de  l’altitude,  cette  erreur  se 
reportant  dans  la  même  proportion  sur  la  vitesse  résultante. 

Or  on  doit  reconnaître  que,  dans  la  navigation  à  la 
carte  la  plus  soignée,  des  erreurs  de  l’ordre  de  200  à  3oom 
sur  la  cote  d’un  point  visé  sur  la  carte,  sont  courantes. 
Ces  erreurs  entraînent  dans  une  navigation  à  rooom  des 
erreurs  de  20  à  3o  pour  100  sur  la  vitesse  résultante  obtenue, 
ce  qui  est  absolument  inadmissible. 

La  méthode  des  crochets  a  comme  principal  avantage 
d’être  indépendante  de  l’altitude,  indépendance  nécessaire 
quand  on  survole  une  région  inconnue  ou  qu’on  est  sans 
carte.  O11  peut  lui  reprocher  d’obliger  le  pilote  à  effectuer 
de  temps  à  autre  des  crochets.  Mais  ces  crochets  ne  durent 
au. plus  que  les  deux  minutes  nécessaires  à  la  prise  d’une 
droite  de  dérive  et  ils  se  font  sous  une  obliquité  de  200 
par  rapport  à  la  route  générale,  ne  causant  au  total 
qu’un  retard  d’environ  ikm,  soit  une  augmentation  à 
chaque  fois  de  la  durée  du  voyage  de  3o  secondes  dans  le 
cas  défavorable  d’un  avion  lent  marchant  à  120  à  l’heure. 

En  résumé,  notre  conclusion  très  nette  est  que  : 

i°  La  méthode  des  crochets,  utilisée  avec  le  navigraphe, 
donne  toute  satisfaction  de  précision,  étant  donné  son 
indépendance  complète  du  facteur  altitude. 

20  La  méthode  dérive  et  vitesse  résultantes ,  utilisée  avec 
le  Cinémodérivometre,  est,  malgré  une  plus  grande  simpli¬ 
cité  apparente,  pratiquement  inutilisable,  vu  f  incertitude 
sur  le  chiffre  que  donne  l’altimètre  aussi  bien  que  sur  la 
cote  des  points  survolés. 

Emploi  comparé  du  dérivomètre  et  du  dérivographe. 

Les  dérivomètres  à  fils  parallèles  ou  à  un  seul  fil 
semblent,  a  priori,  plus  simples.  Nous  les  avons  néanmoins 
abandonnés  pour  la  raison  suivante  : 

L’examen  du  sol  à  travers  un  réseau  de  fils  est  rendu 
de  plus  en  plus  difficile  à  mesure  que  s’accentuent  les 
mouvements  de  roulis,  de  tangage  et  les  embardées  de 
l’avion  volant  en  air  agité.  Roulis  et  tangage  diminuent 
la  précision  moyenne  de  l’observation;  les  embardées  en 
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faussent  la  justesse.  L’observateur  se  trouve  amené  à  faire 
de  tête  la  compensation  des  différents  chiffres  observés. 

Dans  le  dispositif  que  nous  avons  adopté  sur  le 
navigraphe,  nous  avons,  au  contraire,  utilisé  un  dérivo- 
graphe,  c’est-à-dire  un  dérivomètre  à  observation  d’un 
point  unique  et  isolé  et  à  enregistrement  graphique.  Le 
diagramme  inscrit  permet  à  simple  vue  une  compensation 
très  précise  de  ces  trois  causes  d’erreurs. 

A  noter  également  que,  par  nuit  noire,  seul  le  dérivo- 
graphe  permet  de  relever  la  dérive,  puisque  l’observation 
d’un  point  isolé  (cas  d’une  lumière  la  nuit)  défilant  à 
travers  le  réseau  de  fils  n’a  pas  une  durée  suffisante 
pour  permettre  d’orienter  convenablement  ce  réseau.  Au 
contraire,  la  visée  au  navigraphe  d’une  lumière  isolée 
se  fait  de  nuit  avec  la  même  facilité  que  celle  d’un  point 
au  sol  observé  de  jour,  qu’il  s’agisse  d’une  lumière  au 
sol  et  naturelle  ou  d’une  bouée  lumineuse  jetée  en  mer 
ou  dans  le  désert. 

Nous  avons  vérifié  cette  utilisation  lorsque  nous  avons 
été  chargé  de  conduire  en  octobre  1921,  de  Saint-Cvr  à 
Aubagne  près  Marseille,  le  dirigeable  AT- 19.  Partis  de 
Saint-Cyr  par  nuit  noire,  à  3h  3om,  nous  avons,  à  4h  3om, 
aperçu  une  première  lumière  qui  nous  a  permis  d’établir 
une  première  droite  de  dérive,  puis  aperçu  à  4h  iom 
une  seconde  lumière,  de  telle  sorte  qu’à  4h  45m,  nous 
avions  déterminé  un  vent  du  N  86 13,  force  i8kmh,  et 
corrigé  notre  cap  en  conséquence.  A  l’aube,  nous  avons 
pu  constater  que  la  correction,  donnée  par  le  navigra¬ 
phe  d’après  ces  deux  droites  de  dérive  observées  de 
nuit,  avait  été  rigoureusement  exacte,  corrigeant  une 
force  dérive  d’environ  a5°. 

Ajoutons  que  par  notre  récent  voyage  Paris-Madrid 
effectué  le  a3  juin  sur  un  Breguet  XIX  avec  le  capi¬ 
taine  Lemailre,  nous  croyons  avoir  prouvé  que  le  navi¬ 
graphe  n’était  pas  encombrant  et  pouvait  être  employé 
aisément  sur  un  biplace;  l’observateur,  à  genoux, 
faisant  face  à  l'arrière,  effectuait  commodément  ses 
observations  à  travers  l’instrument  placé  sous  la  sangle 
servant  de  siège. 

Utilisations  accessoires  du  navigraphe. 

N  avi  graphe-loch.  —  Proposons-nous  de  déterminer  la 
vitesse  propre  de  l’avion.  La  réglette  (1)  du  navigraphe  étant 
orientée  suivant  le  diagramme  de  dérive,  on  fait  une 
observation  chronométrée  de  passage  d’un  point  du  sol 
dans  le  secteur  abcd.  L’abaque  nous  donne  la  vitesse 
résultante  (à  condition  bien  entendu  de  connaître  l’alti¬ 
tude).  Un  petit  curseur,  mobile  sur  la  réglette,  est  placé  à  la 
graduation  de  cette  vitesse.  On  a  ainsi  un  côté  (vitesse 
résultante)  et  un  angle  (dérive)  du  triangle  des  trois 
vitesses,  ce  qui  permet,  en  déplaçant  l’équipage  mobile 

(x)  Voir  notre  illustration  p.  166  de  L’Aéronautique  (n"  de  mai). 


du  navigraphe,  de  faire  tracer  sur  le  papier  circulaire 
par  un  crayon  appuyé  sur  le  curseur,  un  premier  lieu 
du  sommet  cherché  du  triangle,  sommet  qui  est  le  point 
représentatif  du  vent.  En  répétant  cette  opération  à  un 
cap  différent,  on  détermine  un  deuxième  lieu  dont  l’inter¬ 
section  avec  le  premier  détermine  le  point  du  vent.  En 
plaçant  l’équipage  mobile  de  façon  à  mettre  l’encoche 
du  curseur  sur  ce  point,  on  détermine  le  côté  «  vitesse 
propre  »  du  triangle  des  trois  vitesses  et  on  en  lit  la  valeur 
sur  la  réglette  fixe  centrale. 

X  avi  graphe- altimètre.  —  Si  l’avion  dispose  d’un  loch 
précis,  011  peut,  par  la  méthode  des  crochets,  indépen¬ 
dante  comme  l’on  sait  de  l’altitude,  déterminer  le  triangle 
des  vitesses.  On  pourra  lire  par  conséquent  la  vitesse 
résultante  sur  la  réglette  mobile,  puis  on  chronométrera 
un  temps  de  passage  avec  le  dispositif  à  lucarne  déjà 
indiqué.  Entrant  dans  l’abaque  avec  le  temps  ainsi 
trouvé,  on  déplacera  la  buquette  jusqu’à  faire  coïncider 
la  valeur  de  ce  temps  avec  l’abaque  de  la  vitesse  résul¬ 
tante  précédemment  trouvée.  La  buquette  indiquera 
alors  l’altitude  cherchée. 

Navigraphe-anémomètre.  —  Le  navigraphe,  résolvant 
le  triangle  des  trois  vitesses,  détermine  de  ce  fait  les 
éléments,  force  et  direction  du  vent,  à  l’endroit  précis 
et  au  moment  précis  où  en  a  besoin  l’avion. 

Les  sondages  au  ballon-sonde  et  au  théodolite  donnent 
le  vent  à  un  seul  endroit  du  parcours  et  avec  un  retard 
qui  en  rendent  la  valeur  très  précaire.  Les  sondages  au 
théodolite  nécessitent,  pour  être  valables,  une  organi¬ 
sation  (matérielle  et  personnelle)  importante  car  l’on 
doit  en  multiplier  le  nombre  sur  un  parcours  déterminé. 

Le  navigraphe,  sur  un  avion,  transforme  celui-ci  en 
observatoire  météorologique  autonome  et  permet,  à 
chaque  voyage,  de  rapporter  la  carte  des  vents  rencon¬ 
trés  en  cours  de  route. 


Différentes  utilisations  du  navigraphe. 


UTILISATION 

ÉLÉMENTS  NÉCESSAIRES 

Utilisation  principale  : 

ai.  Méthode  des  crochets . 

loch 

b).  Méthode  cinémodérivomètre . 

loch 

altitude 

Utilisations  accessoires  : 

a).  Na vigraphe-loch . 

b  ).  Navigraphe-altimètre . 

c).  Navigraphe-anémomètre  : 

loch 

altitude 

avec  crochets . 

loch 

sans  crochets . 

loch 

altitude 

On  conçoit  (pie  des  centres  météorologiques  (aéroports, 
etc.)  puissent  avoir  intérêt  à  posséder,  attaché  à  l’éta¬ 
blissement,  un  avion  économique  (avionnette  ou  avion 
d’entraînement  à  petite  puissance),  susceptible  de  donner 
à  toute  heure  du  jour  ou  de  la  nuit,  les  vents  en  force  et 
direction  à  toutes  les  altitudes  désirées.  Y.  LE  PRIEUR 
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L  Estimographe  Brion 


U  Estimographe  Brion  est  un  appareil  de  navigation 
aérienne  procédant  de  la  méthode  graphique  pour  le 
calcul  des  routes  et  la  détermination  du  point  estimé.  Il 
met  à  la  portée  de  tous  les  équipages  d’avions  l’emploi 
des  méthodes  de  navigation,  permettant,  ainsi  d’entre¬ 
voir  leur  vulgarisation  prochaine. 

L’ Estimographe  comprend  un  porte-carte  à  rouleaux 
amovibles  pour  le  changement  de  la  carte  et  son  appro¬ 
priation  au  genre  de  navi¬ 
gation  pratiquée. 

Sur  ce  porte-carte  sont 
montés  : 

—  Trois  limbes  gradués 
en  degrés.  Sous  le  premier 
de  ces  limbes  quatre  petits 
logements  permettent  d’y 
insérer  à  volonté  les  tenons 
d’un  disque  amovible  sup¬ 
portant  la  carte  utilisée 
pour  le  point  astronomique 
par  le  procédé  Brill. 

—  Une  aiguille  graduée 
métriquementen  kilomètres 
à  l’échelle  de  la  carte 
employée.  Cette  aiguille 
porte,  en  outre,  sur  sa  face 
supérieure,  deux  perpendi¬ 
culaires  à  l’un  ou  l’autre  de 
ses  côtés  permettant 
d’abaisser  une  perpendicu¬ 
laire  sur  une  droite  quel¬ 
conque  amenée  en  concor¬ 
dance  avec  un  côté  de  l’ai¬ 
guille. 

Ces  limbes  et  cette  aiguille,  mobiles  isolément  et  circu- 
lairement,  sont  montés  dans  une  couronne  pouvant  se 
déplacer  sur  une  glissière  perpendiculairement  au  dépla¬ 
cement  de  la  carte  elle-même  qui  est  réalisé  par  les  rou¬ 
leaux  du  porte-carte. 

—  Des  tableaux,  résumant  les  calculs  utilisés  habi¬ 
tuellement  au  cours  des  voyages  aériens  et  fixés  de  part 
et  d’autre  de  la  couronne,  complètent  l’ensemble  avec 
un  bloc-notes  pour  l’inscription  des  observations  de 
route. 

Parmi  les  multiples  façons  de  se  servir  de  Y  Estimo¬ 
graphe,  la  plus  simple  est  la  suivante  : 

La  route  à  suivre  étant  tracée  sur  la  carte  et  une  paral¬ 


lèle  au  méridien  géographique  reportée  au  lieu  de  départ 
ce  dernier  est  amené  au  centre  des  limbes. 

Le  zéro  du  limbe  intérieur  B  est  amené  sur  la  direc¬ 
tion  Nord  du  méridien  géographique. 

Le  zéro  du  limbe  intermédiaire  C  est  déplacé  par  rap¬ 
port  au  zéro  du  limbe  intérieur  B  de  la  valeur  de  la  varia¬ 
tion  avec  son  signe. 

Le  zéro  du  limbe  extérieur  I)  est  placé  sur  la  direction 

de  la  route  à  suivre. 

Dans  ces  conditions,  la 
route  vraie  (R„)  se  lit  sur 
la  graduation  du  limbe 
intérieur  en  regard  de  la 
route  à  suivre  tracée  sur 
la  carte  ;  la  route  au  com¬ 
pas  (Rt.)  se  lit  sur  la  gra¬ 
duation  du  limbe  intermé¬ 
diaire  en  regard  de  la  route 
vraie  ;  le  cap  au  compas  (Cr) 
se  lit  sur  la  graduation  du 
limbe  intermédiaire  en 
regard  de  la  correction  de 
dérive  comptée  en  valeur 
égale  mais  en  sens  contraire 
de  la  dérive  lue  au  Cinémo- 
dérivomètre  et  reportée  sur 
le  cercle  extérieur  de  Y  Esti¬ 
mographe. 

Il  ne  reste  plus,  une  fois 
la  dérive  corrigée,  qu’à  éta¬ 
lonner  la  route  à  suivre 
avec  la  valeur  de  la  vitesse 
absolue  lue  au  Cinémodéri- 
vomètre,  transformée  par 
les  tableaux  G,  Il  et  J  et  portée  sur  la  carte  A  au  moyen  de 
l’aiguille  E  pour  obtenir  un  vecteur  dont  l’extrémité 
représente  le  point  estimé  avec  les  éléments  de  mesure. 

Par  cet  ensemble  de  dispositifs,  Y  Estimographe  Brion 
résout  rapidement,  automatiquement  et  sans  calcul  les 
problèmes  usuels  de  navigation  aérienne,  en  donnant  le 
moyen  commode  de  porter  directement  sur  la  carte  les 
différentes  mesures  d’angles,  de  vitesses  et  de  distances, 
nécessaires  pour  y  tracer  à  tout  instant  le  graphique  du 
voyage  dont  il  conserve  ainsi  une  écriture,  déterminer 
la  position  estimée  de  l’aéronef,  faire  le  point  par  relè¬ 
vement  et  astronomique,  tout  en  permettant  la  naviga¬ 
tion  observée  et  le  contrôle  des  instruments  de  bord. 


d’un  temps  de  passage  mesuré  au  cinémo  dérivomètre;  TC,  tableau  de 
conversion  des  vitesses  en  km-heure  en  vitesses  en  km-minutes; 
A,  tableau  de  conversion  des  vitesses  en  km-heure  en  vitesses  en 
fractions  d’heure;  *X,  bloc-notes;  Y  ,  boutons  de  manœuvre. 
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Le  nouveau  quadrimoteur  Breguet 


Entre  tous  les  moteurs  récents,  le  quadrimoteur  Bre¬ 
guet  est,  sans  contredit,  l’un  de  ceux  qui  présentent 
les  solutions  les  plus  audacieuses.  C’est  un  ensemble 
de  quatre  moteurs  à  huit  cylindres  en  ligne,  dérivés 
du  Breguet- Bugatti.  de  1919  à  accouplement  commandé 
et  disjonction  automatique  en  cas  de  panne  de  l’un 
d’eux,  de  manière  à  isoler  le  moteur  hors  de  service 
et  en  permettre  la  répa¬ 
ration  :  avec  ce  moteur 
un  avion  doit  posséder  la 
sécurité  du  multimoteur, 
tout  en  bénéficiant  de  la 
concentration  de  la  force 
motrice  sur  une  même 
hélice. 

Dans  le  premier  qua¬ 
drimoteur  Breguet,  les 
moteurs  étaient  groupés 
deux  par  deux  les  uns 
derrière  les  autres.  La 
nouvelle  solution  présente 
de  multiples  avantages; 
elle  réduit  presque  de 
moitié  l’encombrement 
longitudinal  sans  que  l’en¬ 
combrement  vertical  soit 
trop  gênant  par  suite  de 
la  symétrie  habituelle  du 
fuselage  par  rapport  à 
l’axede  l’hélice;  les  car¬ 
ters  des  moteurs  ne  for¬ 
mant  qu’un  seul  bloc  avec 
le  carter  du  démultiplica¬ 
teur,  l’ensemble  est  frès 
rigide;  le  montage  sur 

l’avion  est  simple;  les  appareils  de  commande  concen¬ 
trés  autorisent  des  manœuvres  rapides;  enfin  les  vibra¬ 
tions  sont  considérablement  diminuées,  car  les  explosions 
se  produisent  simultanément  dans  deux  cylindres  opposés 
verticalement,  d’où  suppression  des  vibrations  provenant 
du  couple  longitudinal  de  second  ordre. 

Les  cylindres  en  acier  (fi g.  p.  3o4)  sont  réunis  vers  leur 
partie  inférieure  par  une  plaque  en  duralumin  montée  sur 
le  carter  et  à  leur  partie  supérieure  par  la  culasse  en  alu¬ 
minium.  Les  chemises  sont  en  tôle  de  duralumin,  fixées 
aux  cylindres  par  joints  spéciaux  en  caoütchouc.  Il  11’y  a 
donc  pas  de  soudure  autogène,  de  déformation  du  métal 
susceptible  de  produire  des  fuites;  il  est  ainsi  possible, 
en  utilisant  de  l’acier  à  haute  résistance,  de  gagner  du 
poids;  l’usinage  se  fait  facilement  et  la  rectification  est 


Le  nouveau  quadrimoteur  Bregukt. 

Remarquer  à  l’arrière  du  moteur  le  dispositif  d’accouplement. 


précise,  sans  qu’il  soit  à  redouter  d’ovalisations  ulté¬ 
rieures. 

Une  pompe  centrifuge  refoule  l’huile  dans  un  radiateur 
et  de  là  à  une  pompe  à  engrenages  spéciale  à  chaque 
moteur,  et  dont  le  désamorçage  est  rendu  impossible  par 
la  pression  fournie  par  la  pompe  centrifuge.  L’huile 
arrive  sous  pression  aux  paliers  des  vilebrequins  et  va 

de  là  aux  têtes  de  bielles 
par  la  force  centrifuge. 
Un  graissage  de  secours 
par  barbotage  est  égale¬ 
ment  prévu. 

Allumage  Delco.  Démar¬ 
rage  à  l’air  comprimé. 
Pompes  A.  AI.  d’alimenta¬ 
tion  en  essence.  Le  vile¬ 
brequin  est  à  bras  coudés, 
suivant  le  principe 
Bugatti,  et  est  ainsi  très 
ramassé. 


Mécanisme 
d’accouplement. 

Le  dispositif  le  plus 
original  (voir  fi  g  p.  3o4) 
est  le  mécanisme  d’accou¬ 
plement,  dont  voici  le 
fonctionnement  : 

Avec  la  manivelle  de 
calage,  faire  tourner  les 
engrenages  du  lanceur 
et  de  l’arbre  d'hélice, 
initialement  accouplés, 
jusqu’à  ce  que  F  entre  en 
prise  avec  D  sous  l’action 
du  ressort  H.  Lancer  le  moteur  d’axe  2  à  l’air  comprimé; 
il  entraîne  l’hélice  par  l’intermédiaire  du  lanceur.  Tirer 
le  levier  d’embrayage  à  fond  pour  comprimer  le  ressort  I, 
qui  engage  G  dans  A  de  1  imm;  les  roues  A  et  G  étant  héli¬ 
coïdales  engrènent  ensuite  complètement  d’elles-mêmes. 
Visser  le  volant  V  de  manière  à  permettre  de  ramener  le 
levier  d’embrayage  au  point  mort,  tout  en  maintenant  la 
compression  du  ressort  I  et  en  obligeant  G  à  rester 
engrenée  avec  A  d’au  moins  nmm,  quelles  que  soient  les 
accélérations  angulaires  du  moteur. 

Accrochage  du  deuxième  moteur.  —  Faire  tourner 
le  lanceur  de  manière  que  la  grille  F  vienne  en  face  de 
la  grilfe  D  du  deuxième  moteur.  Lancer  celui-ci.  Le  syn¬ 
chroniser  avec  le  premier  ( voir  plus  loin).  A  ce  moment  il 
est  facile  de  mettre  en  prise,  par  une  manœuvre  analogue 
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à  celle  indiquée  plus  haut,  la  grille  F,  solidaire  du 
premier  moteur  par  l’intermédiaire  de  l’arbre  porte- 
hélice,  et  la  griffe  D  du  deuxième  moteur.  On  achève 
l’accouplement  avec  le  levier  d’embrayage  comme  ci-des¬ 
sus.  Les  moteurs  sont  accouplés,  et  l’on  passe  au  troi¬ 
sième. 

Débrayage  automatique.  —  Les  petites  variations  de 


Vilebrequin  et  cylindres  du  moteur  Bheuukt. 

Noter  la  forme  particulière  îles  bras  du  vilebrequin  qui  permet  d’obtenir 
un  moteur  court  avec  des  paliers  de  longueur  suffisante.  On  remarque 
les  cylindres  en  acier  surmontés  d’une  culasse  en  aluminium  et 
entourés  d’une  chemise  en  duralumin. 

régime  se  traduisent  par  de  faibles  changements  dans 
la  longueur  des  dents  en  prise  de  A  et  C,  variations  réduites 
au  minimum,  grâce  au  joint  centrifuge  décrit  dans  le 
n°  62  de  IJ  Aéronautique.  Si  le  moteur  d’axe  2  s’arrête 
brusquement,  C  est  projetée  en  arrière  violemment  et 
fait  ouvrir  une  bague  conique  K,  qui  lui  permet,  malgré 
la  présence  du  volant  V  à  la  position  déblocage,  de  recu¬ 
ler  jusqu’à  ce  que  A  et  C  ne  soient  plus  en  prise. 

Synchronisation.  —  Une  aiguille  métallique,  calée 


sur  l’arbre  porte-hélice,  tourne  à  l’intérieur^d’une  couronne 
en  laiton  à  laquelle  on  connecte  le  fil  d’allumage  du 
cylindre  i  du  premier  moteur;  l’étincelle  éclate  quand 

1,  axe  de  l’hélice;  A,  roue 
hélicoïdale  calée  suri;  B, 
griffe  calée  sur  1;  ‘2,  axe 
d’un  des  moteurs;  C,  roue 
hélicoïdale  coulissant  sur  2; 

D,  griffe  calée  sur  2;  EF, 
griffes;  BDKF  ont  une  dent 
pleine  de  sorte  qu’elles  ne 
peuvent  entrer  en  prise  que 
dans  une  position  donnée. 

En  trait  mixte  l’ensemble 
du  lanceur,  qui  pivote  au¬ 
tour  de  1.  Lancement  du 
ier  moteur.  Faire  tourner 
le  lanceur  de  manière  à 
amener  F  en  face  de  D. 

Comprimer  le  ressort  G 
avec  le  levier  de  synchro¬ 
nisation.  Faire  tourner,  à 
l’aide  de  la  manivelle  de 
calage  non  représentée,  les 
engrenages  du  lanceur, 
jusqu’à  ce  que  E  vienne  en 
prise  avec  B  sous  l’action 
du  ressort  G.  Comprimer 
le  ressort  H  en  tirant  à  moitié  le  levier  d’embrayage. 

l’aiguille  est  dans  une  position,  qui  est  repérée.  On  con¬ 
necte  alors  le  cylindre  du  deuxième  moteur,  dont  l’allu- 


Courbes  de  puissance  et  consommation  du  quadrimoteur  Breguki  . 


mage  doit  se  faire  en  même  temps  que  celui  du  cylindre 
du  premier  moteur;  à  cet  efïet,  on  agit  sur  1  admission 
des  gaz  au  deuxième  moteur,  de  manière  que  l’étin¬ 
celle  éclate  à  l’endroit  repéré;  le  synchronisme  est  alors 
réalisé. 
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Revue  des  Revues 


Progrès  récents  de  la  Science  de  V Aéronautique,  par  .Joseph  S.  Ames, 
Ph.  D.  LL.  D.  de  J’Université  Johns  Hopkins  (E.-U.). 

Dans  une  communication,  présentée  à  l'occasion  du  Centenaire 
de  la  Fondation  du  Franklin  Institute,  M.  J. -S.  Ames  a  fait  un  exposé, 
que  nous  résumons  ici,  des  diverses  méthodes  utilisées  pour  1  éta¬ 
blissement  d’un  projet  d’appareil  volant. 

L’une  d’elles,  la  plus  évidente,  consiste  à  s’appuyer  largement, 
sur  l’expérience  :  un  type  d’appareil  réussi  conduisant  à  un  autre 
amélioré.  C’est  ce  qui  a  été  fait  jusqu’à  ces  dernières  années  poul¬ 
ies  ballons  notamment,  et  il  ne  pouvait  y  avoir  d’autres  méthodes 
jusqu’à  ce  qu’on  ait  pu  directement  étudier  la  distribution  des  pres¬ 
sions  sur  l’enveloppe  et  les  gouvernails,  les  efforts  dans  la  char¬ 
pente;  les  défauts  en  sont  évidents  :  la  construction  est  trop  lourde 
ou  fragile. 

La  méthode  la  plus  commune  aujourd’hui  consiste  à  rechercher 
au  tunnel  les  caractéristiques  aérodynamiques  des  modèles  d’ap¬ 
pareils.  Elle  a  été  très  améliorée  par  l’usage  du  tunnel  à  air 
comprimé,  qui  permet  de  réaliser  un  nombre  de  Reynolds  suffi¬ 
samment  grand  Dans  une  autre  méthode,  qui  se  perfectionne 
chaque  jour,  on  utilise  les  mesures  faites  en  vol  directement  sur 
les  appareils;  c’est  à  elle  que  sont  dus  la  plupart  des  progrès  de  ces 
dernières  années. 

Une  quatrième  méthode,  qui  malheureusement  n’a  pas  été  étudiée 
beaucoup  aux  États-Unis,  mais  dont  l’Allemagne  a  usé  pendant  la 
guerre  avec  succès,  consiste  à  appliquer  la  théorie  de  l’hydrodyna¬ 
mique  aux  problèmes  d’aéronautique.  Cette  question  a  été  traitée 
par  des  mathématiciens  et  des  physiciens;  elle  est  une  des  plus  belles 
illustrations  des  mathématiques  appliquées.  L’air,  étant  un  fluide, 
est  compressible,  à  la  différence  d’un  liquide  idéal;  il  fait  preuve  de 
viscosité  quand  une  couche  d’air  se  déplace  par  rapport  à  une 
autre  ou  quand  un  corps  solide  le  traverse.  Ce  fait  rend  impossible, 
actuellement,  d’appliquer  les  équations  de  l’hydrodynamique  à  un 
tel  fluide;  les  opérations  mathématiques  seraient  ttop  difficiles  sauf 
dans  quelques  cas  sans  intérêt.  Une  observation  soigneuse  montre, 
cependant,  que,  pour  bien  des  problèmes  pratiques  rencontrés  par 
l’ingénieur,  on  peut  considérer  l’air  comme  étant  de  densité  cons¬ 
tante  et  négliger  sa  viscosité.  Cette  dernière  n’est,  en  fait,  à  consi¬ 
dérer  qu’au  voisinage  immédiat  des  surfaces  de  l’appareil  et  la 
compressibilité  de  l’air  ne  devient  une  réalité  qu’à  partir  de 
vitesses  de  l’ordre  de  3oom  à  la  seconde.  En  d’autres  termes,  pour 
un  grand  nombre  de  problèmes,  l’air  peut  être  considéré  comme 
un  liquide  idéal;  l’attention  a  été  d’abord  attirée  sur  ce  fait  par 
W.  Kutta  et  L.  Prandll. 

Mais,  malgré  cela,  des  difficultés  n’en  subsistent  pas  moins.  Il  n’y 
a  pas  de  méthode  générale  pratique  pour  étudier  mathématique¬ 
ment  le  mouvement  dans  un  liquide  d’un  solide  de  forme  arbitraire. 
On  a,  par  suite,  eu  l’idée  de  simplifier  le  problème  en  choisissant 
pour  l’analyse  certaines  formes  idéales  et  en  faisant,  au  besoin, 
diverses  hypothèses  physiques.  Le  problème  général  a  été  considé¬ 
rablement  simplifié  en  reconnaissant  que,  dans  le  vol  actuel  d’un 
appareil,  l’écoulement  de  l’air  situé  dans  un  plan  se  fait  dans  un 
plan  (écoulement  à  deux  dimensions).  L’importance  de  ce  fait 
réside  en  ce  que  l’on  connaît  une  méthode  générale  d’étude  mathé¬ 
matique  d’un  tel  écoulement. 

Prenons  un  exemple  :  lorsqu’un  ballon  a  un  mouvement  de  roulis 
ou  de  lacet,  l’écoulement  d’air  transversal  est  plan  en  raison  de  la 
forme  cylindrique  du  ballon.  L’écoulement  de  l’air  autour  d’un 
ballon  a  été  étudié  de  deux  manières.  Puisque  les  lignes  d’écoule¬ 


ment  du  fluide  sont  le  long  de  la  surface  du  ballon,  une  façon  d’at¬ 
taquer  h- problème  théoriquement  est  de  chercher  une  distribution 
de  sources  le  long  d’un  axe,  telle  (pie,  combinée  avec  l’écoulement 
uniforme  dû  au  mouvement  du  ballon,  elle  donne  des  lignes 
d’écoulement  le  long  d’une  surface  identique  à  celle  du  ballon.  Ceci 
permettrait,  par  suite,  de  calculer  la  distribution  des  pressions  sur 
une  surface  de  ballon.  La  méthode  a  été  utilisée  avec  grand  succès 
par  G.  Furhmann,  qui  a  essayé  diverses  distributions,  et  obtenu 
par  expérience  des  surfaces  d  écoulement  coïncidant,  aussi  exac¬ 
tement  qu’il  était  nécessaire,  avec  les  surfaces  des  ballons  actuels. 
Les  pressions  résultantes,  obtenues  par  le  calcul,  coïncident  très 
bien  avec  celles  qui  ont  été  enregistrées,  sauf  vers  l’arrière  naturel¬ 
lement  où  l’effet  de  la  viscosité  se  fait  particulièrement  sentir. 

M.  Munk  a  résolu  le  même  problème  dans  le  cas  d’un  ellipsoïde 
de  révolution  par  une  déduction  ingénieuse  d  une  formule  générale 
de  Lamb  concernant  l’écoulement  autour  d’un  ellipsoïde.  La  for¬ 
mule  de  Munk  s’applique  également  au  mouvement  de  roulis  ou  de 
lacet  du  ballon. 

Un  autre-  problème  intéressant  et  important  concernant  les 
ballons  a  été  également  résolu  par  Munk  à  1  aide,  des  principes 
généraux  de  mécanique.  C’est  la  détermination  du  moment  instable 
agissant  sur  le  ballon  quand  celui-ci  dérive  en  ligne  droite  ou  sur 
un  cercle.  Tenant  compte  de  ce  que  l’écoulement  est  plan  dans  la 
région  centrale,  si  le  ballon  a  un  mouvement  transversal,  Munk 
a  déterminé  la  distribution  des  forces  transversales  agissant  sur  le 
ballon  dérivant.  Connaissant  le  moment  instable  et  la  force  cen¬ 
trifuge  dans  le  cas  du  vol  en  cercle,  les  propriétés  des  gouvernails 
et  des  plans  fixes  arrière  peuvent  être  analysées.  En  résumé,  les  lor- 
mules  de  Munk  fournissent  dos  renseignements  qui  ne  pourraient 
être  obtenus  autrement  que  par  l’expérience. 

La  théorie  des  ailes  d’un  avion  est  divisée  naturellement  en  deux 
parties,  celle  relative  à  l’effet  du  profil  et  celle  qui  concerne  l’in¬ 
fluence  des  bouts  des  ailes.  La  première  suppose  une  aile  d’enver¬ 
gure  infinie  et  l’écoulement  y  est  strictement  plan.  Le  problème 
de  l’écoulement  dans  ce  cas  a  d'abord  été  attaqué  avec  succès 
par  W.  Kutta  et  N.  Joukowski.  Kutta,  le  premier,  montra  que, 
pour  avoir  une  poussée,  il  était  essentiel  qu’une  partie  de,  l’écoule¬ 
ment  soit  circulaire  autour  de  1  aile,  et  il  déduisit  la  formule  portant 
son  nom,  donnant  la  relation  entre  la  valeur  de  la  circulation  de 
cet  écoulement  et  la  poussée.  Sa  méthode  consistait  à  considérer 
la  combinaison  de  deux  écoulements  autour  d’un  cercle;  le  problème 
étant  plan,  l’un  est  un  écoulement  uniforme  dans  une  certaine 
direction,  l’autre  un  écoulement  circulaire  concentrique  au  cercle; 
puis,  à  l’aide  d’une  transformation  conforme,  de  transformer  le 
cercle  initial  en  un  antre  profil  et  ses  lignes  d’écoulement  en  lignes 
d’écoulement  au  Jour  du  nouveau  profil;  finalement  de  choisii  la 
relation  entre  la  vitesse  de  l’écoulement  uniforme  et  la  circulation 
dans  le  problème  préliminaire,  de  telle  manière  que  dans  le  problème 
définitif  l’écoulement  résultant  se  divise  exactement  au  bord  de 
fuite  de  la  section.  Suivant  ce  procédé  Joukowski  put  obtenir  cer¬ 
taines  courbes  fermées  ressemblant  beaucoup  à  quelques  profils 
d’ailes  bien  connues,  et  déduire  ainsi  la  nature  de  1  écoulement 
autour  d’eux,  la  distribution  des  pressions  sur  une  aile,  etc.  Ce  pro¬ 
cédé  de  Kutta  ne  peut  être  appliqué  que  dans  un  nombre  limité  de 
cas;  et,  évidemment,  il  ne  peut  être  employé  quand  le  profil  est 
arbitraire. 

Munk  a  développé  une  méthode  beaucoup  plus  générale  à  propos 
des  ailes  d’envergure  infinie  et  en  a  déduit,  des  formules  générales 
pour  la  poussée,  le  moment  et  la  position  du  centre  de  pression  d  une 
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aile  mince  de  section  transversale  donnée.  Il  montre,  qu’en  ce  qui 
concerne  la  poussée  et  le  moment,  l’écoulement  autour  d’une  aile 
mince  peut,  très  sensiblement,  être  considéré  comme  le  même  qu’un 
écoulement  autour  d’une  ligne  courbe  (l’écoulement  étant  à  deux 
dimensions),  qui  serait  la  ligne  médiane  entre  les  faces  supérieure  et 
inférieure  de  l’aile.  Il  établit  ensuite  comment  le  théorème  de  Kutta 
relatif  à  la  poussée,  combiné  avec  sa  manière  d’envisager  l’écoule¬ 
ment  au  bord  de  fuite,  conduit  à  un  théorème  reliant  la  poussée  à 
la  distribution  de  la  composante  transversale  de  la  vitesse  le  long 
de  la  corde  de  l’aile.  Cette  dernière  dépend  évidemment  de  la  cour¬ 
bure  de  l’aile  en  chaque  point.  Enfin,  Munk  obtient  ses  formules  de  la 
poussée  et  du  moment  en  fonction  des  éléments  géométriques 
de  la  courbe  de  l’aile.  Si  les  coordonnées  de  cette  courbe  sont  con¬ 
nues,  ce  qui  est  le  cas  en  pratique,  les  valeurs  de  la  poussée  et  du 
moment  peuvent  être  calculées.  Ces  formules  de  Munk  peuvent  être 
utilisées  pour  discuter  les  propriétés  générales  d’un  type  d’aile  sans 
avoir  besoin  d’attendre  les  résultats  des  essais  au  tunnel. 

Pour  analyser  l’effet  des  extrémités  des  ailes,  Prandtl,  appelant 
l’attention  sur  le  fait  qu’il  doit  y  avoir  une  circulation  autour  de 
l’aile  pour  engendrer  la  poussée,  a  comparé  l’aile  à  une  portion  de 
filament  de  tourbillon  dont  les  deux  portions  finales  s’échappent 
en  arrière  des  deux  bouts  d’ailes.  La  vitesse  de  l’écoulement  due 
à  ces  tourbillons  dépendrait,  en  général,  du  changement  dans 
l’angle  d’attaque,  c’est-à-dire  de  l’angle  d’attaque  induit,  pour  la 
traînée  induite  et  l’effet  d’une  aile  sur  une  autre  dans  un  biplan  ou 
un  multiplan.  Puis,  en  supposant  que  la  force  des  tourbillons  variait 
le  long  de  l’envergure,  de  telle  manière  que  la  densité  de  la  poussée 
le  long  de  l’envergure  varie  et  que  les  filaments  de  tourbillons 
s’échappent  en  arrière  des  ailes  en  tous  points,  il  a  obtenu  ainsi 
une  bien  meilleure  approximation  de  la  réalité. 

En  faisant  une  hypothèse  con  ,u  nable  sur  la  distribution  de  la 
poussée  le  long  de  l’envergure,  des  formules  pouvaient  être  ensuite 
établies.  Quand  ces  formules  furent  comparées  aux  résultats  obte¬ 
nus  au  tunnel,  des  conclusions  très  intéressantes  purent  être  tirées 
sur  le  rapport  de  la  traînée  induite  à  la  traînée  due  à  la  viscosité. 
Prandtl  indiqua  également  la  solution  du  problème  qui  se  pose 
quand,  au  lieu  d’avoir  une  distribution  donnée  de  la  poussée,  la 
distribution  de  la  déflexion  induite  le  long  de  l’envergure  est  donnée. 
Ai.Betz  a  résolu  un  cas  spécial  du  problème  général  de  détermination 
de  la  distribution  de  la  poussée  pour  une  aile  de  forme  en  plan  et 
d’angle  d’attaque  donnés.  Quand  Prandtl  appliqua  sa  conception 
aux  biplans,  il  put  en  déduire  des  théorèmes  très  intéressants  pour 
les  ingénieurs. 

La  méthode  de  Munk  du  problème  ci-dessus,  relatif  à  une  aile 
finie,  est  beaucoup  plus  simple  que  celle  de  Prandtl,  en  ne  renfer¬ 
mant  que  les  idées  d’énergie  et  de  moment.  Sa  pensée  générale  est 
encore  d’analyser  un  mouvement  plan,  cette  fois  dans  une  couche 
transversale  perpendiculaire  à  la  ligne  de  vol,  à  travers  laquelle  l’aile 
passe.  Dans  ce  cas,  un  monoplan,  vu  de  front,  peut  être  assimilé  à 
une  ligne  droite  ayant  une  longueur  égale  à  l’envergure  et  l’écou¬ 
lement  plan  est,  par  rapport  à  cette  ligne,  dans  un  plan  vertical. 
Munk  en  déduit  la  traînée  et  l’angle  d’attaque  induits,  quand  l’enver¬ 
gure  est  donnée  et  également,  ce  qui  est  important,  l’effet  de  l’in¬ 
duction,  qui  est  de  modifier  l’angle  d’attaque  effectif,  en  ce  qui  con¬ 
cerne  la  poussée  et  le  moment  de  roulis.  Bref,  la  méthode  de  Munk 
donne  les  formules  dont  a  besoin  l’ingénieur  d’aéronautique. 

De  même,  par  application  aux  biplans  à  ailes  décalées  ou  non,  le 
mode  d’approche  de  Munk,  plus  physique  que  mathématique,  con¬ 
duit  directement  à  la  solution  des  problèmes  concernant  la  poussée, 
la  traînée  induite,  les  moments  et  la  position  du  centre  de  pression. 


Comme  conséquence  de  ce  travail  théorique  de  Prandtl,  Betz  et 
Munk,  la  science  de  l’Aéronautique  dispose  de  formules  permet¬ 
tant  de  calculer  les  principales  propriétés  d’une  aile  ou  d’une  com¬ 
binaison  d’ailes  de  profd  et  dimensions  donnés  ;  avec  ces  formules  on 
peut  étudier  l’effet  de  modifications  apportées  aux  ailes,  par  exemple 
par  des  changements  d’ailerons.  Elles  reposent  évidemment 
sur  des  hypothèses  simplifiées,  mais  les  résultats  obtenus  sont  du 
même  ordre  de  précision  que  ceux  fournis  par  les  essais  au  tunnel. 

(Journal  of  the  Franklin  Institute,  janvier  i g q. 5 . ) 

La  production  de  l’ hélium  aux  États-Unis 

Dernier  venu  parmi  les  gaz  susceptibles  de  servir  pratiquement 
au  gonflement  des  ballons,  l’hélium  est  maintenant  produit  indus¬ 
triellement  et  devient  une  nouvelle  richesse  naturelle  dont  les 
États-Unis  ont,  jusqu’ici,  le  monopole. 

Les  recherches  sur  la  production  industrielle  de  l’hélium 
remontent  au  milieu  de  la  guerre,  à  l’époque  où  les  ballons  étaient 
aisément  mis  en  feu  par  les  projectiles  incendiaires.  L’extraction 
de  ce  gaz  des  émanations  naturelles  des  terrains  pétrolifères 
américains  commença  vers  1917;  cette  même  année  l’amirauté 
anglaise  passa  commande  d’une  quantité  importante  d’hélium  au 
prix  fort  élevé  de  80  $  par  pied  cube.  Cette  commande  marqua 
le  début  de  la  production  industrielle  qui  s’est  rapidement  per¬ 
fectionnée  et  permet  de  livrer  aujourd’hui  le  gaz  au  prix  de  o,  06  $. 

Trois  usines  d’État,  deux  à  Fort  Worth  (Texas),  une  à  Petrolia, 
extraient  l’hélium  des  gaz  naturels  des  terrains,  la  première  par  le 
procédé  de  liquéfaction  Linde  avec  détente  ;  la  seconde  par  le  procédé 
Claude  comportant  détente  avec  travail;  la  troisième  par  le  procédé 
J efjeri es- Norton  à  trois  détentes.  L’ensemble  produit  journelle¬ 
ment  84om3  d’une  pureté  de  92  pour  100  et  au  prix  de  o,  06  $,  que 
l’on  espère  prochainement  réduire  de  moitié. 

Bien  que  son  concurrent,  l’hydrogène,  revienne  à  un  prix  voisin 
de  o,  oo3  $,  l’hélium  n’est  pas,  en  réalité,  vingt  fois  plus  coûteux, 
car  sa  diffusion  à  travers  les  enveloppes  de  ballons  est  fois  plus 
faible  que  celle  de  l’hydrogène,  et  il  peut,  après  long  usage,  être 
séparé  assez  aisément  et  en  toute  sécurité  de  l’air  qui  a  pénétré 
dans  le  ballon.  Aux  États-Unis  une  usine,  mobile  sur  rail,  a  été 
construite  pour  faciliter  cette  régénération  du  gaz  en  service  dans 
les  centres  d’aérostation.  (('.  S.  Air  Services.) 

* 

Influence  de  la  trempe  sur  les  propriétés  mécaniques  des  aciers 

après  revenu. 

MM.  Léon  Guillet  et  A.  Portevin,  poursuivant  leurs  études  sur  la 
pénétration  de  la  trempe  dans  les  aciers,  résument  de  la  manière 
suivante  leurs  derniers  essais  entrepris  sur  acier  nickel-chrome, 
acier  demi-dur  à  2,8  pour  too  de  nickel  et  surtout  sur  aciers  au 
carbone  demi-durs,  tous  aciers  largement  employés  dans  les  moteurs 
d’aviation. 

Chaque  fois  que  la  nature  du  métal  permet  de  produire  par 
trempe  des  constitutions  différentes,  les  résultats  des  essais  méca¬ 
niques  obéissent  à  la  règle  suivante  :  à  égalité  de  dureté  finale 
après  revenu,  la  résilience  est  meilleure  pour  les  états  complète¬ 
ment  trempés,  c’est-à-dire  formés  de  martensite  pure  et,  inverse¬ 
ment,  à  égalité  de  résilience  après  revenu,  la  dureté  finale  est 
d’autant  plus  élevée  que  la  dureté  de  trempe  est  plus  forte.  Ainsi 
se  trouve  délimité  le  choix  des  états  trempés  pour  un  acier  donné, 
lorsqu’on  peut  réaliser  la  meilleure  association  de  la  dureté  et  de  la 
résilience  finale,  ce  qui  est  le  but  des  traitements  thermiques  pour  les 
aciers  de  construction.  (Acad.  Sciences,  2-2-25.) 


Le  Gérant  :  E.  Thouzki.likk. 
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LYON  _  Siège  Social.  49-51.  Chemin  Feuillat. 
PARIS  _  Maison  de  Vente  :  15.  Rue  du  Débarcadère. 


Çu'il  s  agisse  de  raids,  performances  à  accomplir  ou  de  records  à  battre,  c’est  toujours  le  Carburateur  Zénith  qui  est  choisi. 

C'est  en  effet  avec  un  Carburateur  Zénith  que  l’aviateur  Callizo  a  battu  le  record  du  monde  d’altitude  ;  c’est  encore 
avec  un  Zenith  que  les  aviateurs  Lemaître  et  Arrachard  ont  établi  le  record  du  monde  de  distance  sans  escale,  en 
li°ne  droite  •  et  c'est  encore  avec  Zénith  que  les  aviateurs  Coupet  et  Drouhin  ont  battu  le  record  du  monde  de  durée. 
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SES  NUMÉROS  SPÉCIAUX 


Numéros  spéciaux  de  L’ Aéronautique 
en  vente  aux  prix  suivants  : 


Congrès  Aéronautique  de  1921 . 6  fr . 

Salon  de  l’Aéronautique  1921  6  » 

Salon  de  l’Aéronautique  1922 . 6  » 

Salon  de  l’Aéronautique  1924 . 8  » 

La  photographie  aérienne  (n  37) . 5  » 

L’aviation  coloniale  (n'J  35) . 5  » 

Physique  et  Aéronautique  (n°  04) . 6  » 

Numéro  de  fin  d’année  1923 . 6  » 

Documentation  sur  le  vol  sans  moteur  : 

La  Rhôn  1921.  1922,  1920  -  Combegrasse  1922  -  Vauville  1923 
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Contributions  nouvelles 

à  l’étude  des  conditions  de  confort  propres  à  réduire  l’usure  des  pilotes 

Il  y  aura ,  dans  quelques  années ,  de  belles  pages  à  écrire  sur  la  sélection,  puis  la  formation  du  personnel 
navigant ,  puis  V usure,  enfin  le  cas  aigu ,  l'accident,  l' influence  de  l'état  de  réceptivité  du  pilote  sur  la  probabilité 

de  l'accident  et  les  effets  de  cet  accident  sur  le  pilote. 

De  tout  cela,  quelques  points  seulement  ont  pu  être  abordés  jusqu'à  présent  ;  il  est  à  peine  besoin  de  rappeler , 
entre  autres,  les  travaux  si  intéressants  du  I)1  d.  lieyne,  publiés  dans  L’Aéronautique  ou  la  Revue  de  l’Aérouaulique 
militaire.  Sous  avons  voulu  apporter  ici  des  contributions  nouvelles  à  l'étude  de  cet  ensemble  de  questions  en 
présentant  une  note  du  J)'  d .  Beyne  sur  la  protection  de  l'aviateur  contre  les  effets  mécaniques  de  l'accident  d'avia¬ 
tion.  l'opinion  des  techniciens  de  /’ Air  l’nion  et  des  Lignes  Latéeoère,  l'avis  autorisé  de  deux  de  nos  grands  pilotes 
de  lignes,  Bujac  et  Cou  pet,  sur  les  fatigues  du  pilotage  et  les  améliorations  à  apporter  aux  appareils,  aux  avions 

commerciaux,  notamment,  pour  atténuer  ces  fatigues. 
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LA  PROTECTION  DE  L’AVIATEUR 
CONTRE  LES  EFFETS  MÉCANIQUES  DE  L’ACCIDENT  D’AVIATION 

Par  le  Dr  J.  BEYNE 

y  4 

MEDECIN-MAJOR  DE  L’ARMÉE 


De  l’étude  systématique  d’une  série  d’accidents  d’avia¬ 
tion,  d’importance  diverse,  dont  il  fut  appelé  à  constater 
les  résultats  d’ordre  médical,  le  médecin-major  Vielle  (*) 
a  tiré  un  ensemble  de  notions  intéressantes  pour  les 
médecins,  mais  ses  constatations  sont  assez  nettes  et 
ses  inductions  assez  rationnelles  pour  que  son  travail 
soit  plus  intéressant  encore  pour  les  constructeurs  et, 
au  delà  de  ceux-ci,  pour  les  usagers  de  l’avion. 

Vielle  a  constaté  tout  d’abord  (pie,  du  point  de  vue 
de  leurs  conséquences  pour  I  organisme  humain,  la 
plupart  des  accidents  d’aviation 
pouvaient  se  ranger  dans  l’une 
des  deux  catégories  suivant  es  :  les 
accidents  par  capotage  à  l’atterris - 
sage,  à  la  fois  les  plus  communs  et 
les  moins  graves  et  qui  déterminent 
le  plus  souvent  des  blessures,  rare¬ 
ment  des  lésions  mortelles,  et  les 
accidents  par  perte  de  vitesse,  le 
plus  souvent  mortels,  que  la  chute 
s’opère  en  vrille  ou  en  glissade  sur 
l’aile. 

Mais  ce  qui  mérite  d’être  remar- 


rationnelle  Godet. 


(b  Vielle  (G.),  médecin-major  de  2e 
classe,  Essais  sur  le  mécanisme  des  lésions 
constatées  dans  les  accidents  d'aviation, 
1 1  conclusions  pratiques  au su  .jet  des  moyens 
de  protection  ( Archives  de  médecine  et 
pharmacie  militaires,  t.  LXXXI,  n°  4, 
octobre  1924)* 


quê  c’est  le  fait  suivant,  (pie  Vielle  met  judicieusement 
en  lumière  dans  son  travail.  Dans  les  accidents  mortels, 
la  mort  est  à  peu  près  toujours  le  résultat  d? une  lésion 
de  la  tête  du  pilote  et  la  rupture  des  bretelles  d'attache 
(ou  leur  non-utilisation)  a  été  observée  dans  tous 
les  cas.  Dans  les  accidents  non  mortels,  les  blessures 
sont  constituées  dans  la  grande  majorité  des  cas 
par  des  lésions  de  la  tête  moins  •  graves  que  les 
précédentes  et,  dans  ces  accidents,  les  bretelles  d'attache 
ont  presque  toujours  résisté. 

L’étude  attentive  des  lésions 
observées  a  montré  que  leur  méca¬ 
nisme  réside  essentiellement  dans 
une  projection  du  pilote  en  avant, 
sa  tête  venant  brutalement  pren¬ 
dre  contact,  soit  avec  le  rebord  de 
la  carlingue,  soit  avec  la  planche 
de  bord  et  les  objets  qu’elle  sup¬ 
porte.  Il  en  résulte  des  lésions 
diverses  de  la  face  et,  si  le  choc 
est  assez  puissant,  «  une  fracture 
du  crâne,  soit  par  enfoncement  de 
la  base  par  l’intermédiaire  du 
massif  facial,  soit  par  irradiation 
d’une  fracture  directe  du  frontal»  ; 
accessoirement  et  peu  fréquem¬ 
ment,  on  constate  des  lésions  des 
membres  ou  du  thorax  ;  dans  quel¬ 
ques  cas  rares,  des  lésions  des 
cuisses  ou  du  périnée  ont  été  pro- 
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chiites  par  l’enfoncement  du  plancher  de  la  carlingue  par 
les  jambes  de  force  du  train  d’atterrissage. 

La  défense  du  pilote  comporte,  d’après  Vielle  :  la 
protection  directe  de  sa  tête,  et  c’est  la  question  d’un 
casque  rationnel  qu’il  pose;  le  freinage  de  la  projection 
de  son  corps  en  avant  par  des  moyens  de  fixation  efficaces  ; 
le  capitonnage  des  parties  de  l’habitacle  qui,  par  leur 
disposition,  risquent  d’être  vulnérantes  pour  l’aviateur. 

V  ielle  suggère  l’idée  d’un  bourrelet  de  casque  pneuma¬ 
tique,  d’un  capitonnage  pneumatique  du  rebord  de  la 
carlingue,  d’un  point  d’attache  élastique  des  bretelles. 

C’est  aux  techniciens  qu’appartiennent  les  recherches 
à  réaliser  à  cet  égard.  Aussi  voudrions-nous,  à  leur  usage, 
insister  sur  les  constatations  et  les  conclusions  parti¬ 


ra  nouvelle  ceinture  Joachim  à  cléments  détachables 
répondant  aux  coud  il  ions  demandées. 

culièrenient  nettes  de  Vielle  et  sur  les  enseignements 
qu  elles  comportent.  Nous  estimons  d’autant  plus  utile 
de  le  faire  que  la  prévision  des  blessures  possibles  de 
l’aviateur  au  cours  d’un  accident  paraît  avoir  été  tota¬ 
lement  perdue  de  vue  par  un  grand  nombre  de  construc¬ 
teurs.  Il  suffit,  pour  s’en  convaincre,  de  jeter  un  simple 
coup  d’œil  sur  le  poste  du  pilote  à  bord  de  divers  avions. 
Qu’il  s’agisse  d’avions  anciens,  ou  des  modèles  récemment 
sortis  que  nous  présentait  le  dernier  Salon,  nous  pouvons 
constater  que  certains  postes  de  pilotes  sont  hérissés 
d’éléments  hostiles.  Bon  nombre  de  ceux-ci  sont  préci¬ 
sément  placés  en  face  de  la  tête  du  pilote  et,  par  leur 
forme  et  leur  nature,  ont  une  énorme  capacité  vulnérante. 

Du  point  de  vue  physiologique,  le  problème  de  la 
protection  de  l’aviateur  se  pose  comme  suit  :  au  moment 
où,  au  cours  d’une  chute,  l’avion  est  arrêté  par  sa  prise 
de  contact  avec  le  sol,  le  corps  du  pilote  détient  une 
certaine  force  vive  qui  doit  être  transformée  en  énergie 
actuelle  dont  la  forme  ultime  sera  de  la  chaleur;  mais 
ce  qui  importe  pour  l’intégrité  du  corps  humain,  c’est 


que  cette  transformation  s’opère  par  l’intermédiaire  de 
déformations  élastiques  ne  dépassant  pas,  pour  les  diffé¬ 
rents  tissus  intéressés,  les  limites  de  leur  élasticité  propre. 
Dans  pareille  hypothèse  la  réaction  élastique  des  tissus 
de  l’organisme  arrivera  à  égaler  et  à  absorber  la  force 
vive. 

Pour  atteindre  cet  idéal,  il  faut  s’elTorcer  : 

De  répartir  sur  la  plus  grande  surface  possible  d’élé¬ 
ments  anatomiques  l’effort  de  déformation  pour  augmen¬ 
ter  la  valeur  de  la  réaction  élastique  qu’il  déterminera; 

De  localiser  cet  effort  sur  les  parties  du  corps 
mécaniquement  résistantes  et  physiologiquement  peu 
susceptibles  ; 

—  D’utiliser  si  possible  les  dispositifs  amortisseurs  natu¬ 
rels  que  constituent  les  muscles  dans  les  gestes  automa¬ 
tiques  de  défense  (amortissement  par  appui  et  flexion 
des  membres)  ; 

—  D’abriter  les  organes  que  leurs  propriétés  physio¬ 
logiques  rendent  particulièrement  sensibles. 

Or,  on  réalisera,  dans  une  certaine  limite,  ces  desiderata 
divers  : 

—  En  freinant  la  projection  en  avant  du  corps  du  pilote 
au  moyen  de  bretelles  à  surface  d’application  aussi  large 
que  possible.  Ces  bretelles  devront  être  résistantes  mais 
assez  souples,  en  même  temps  que  leur  point  d’attache 
sera  élastique;  il  ne  suffit  pas,  en  effet,  que  les  bretelles 
soient  solides  pour  être  efficaces,  encore  faut-il  qu’elles 
ne  deviennent  pas,  elles-mêmes,  l’objet  vulnérant;  or, 
les  ecchymoses  importantes  des  épaules,  qu’on  constate 
souvent  après  un  accident  où  les  bretelles  ont  résisté, 
montrent  que  cette  action  éventuelle  n’est  pas  une  vue 
de  l’esprit.  Ces  moyens  de  fixation  devront,  par  la  direc¬ 
tion  de  leur  effort  résistant,  s’opposer  à  la  flexion  forcée 
de  la  colonne  vertébrale  qué  provoque,  si  le  bassin  est 
immobilisé,  la  projection  en  avant  de  la  partie  supérieure 
du  corps; 

En  faisant  agir  ce  dispositif  tic  freinage  sur  la 
partie  antérieure  des  épaules  et,  si  possible,  sur  le  bassin, 
voire  sur  les  cuisses,  mais  en  évitant  avec  soin  de  lui 
laisser  comprimer  la  région  du  cœur,  le  creux  épigas¬ 
trique  et  le  cou.  Si  une  partie  formant  ceinture  abdomi¬ 
nale  est  nécessaire,  il  la  faudrait  à  la  fois  très  large,  très 
souple  et  bien  matelassée; 

—  En  protégeant  la  tête  par  un  casque  rationnel.  Or, 
du  point  de  vue  spécial  qui  nous  occupe,  un  bon  casque 
sera  celui  qui  protégera  efficacement  le  périmètre  hori¬ 
zontal  du  crâne  et  surtout  la  région  frontale  au  moyen 
d’un  bourrelet,  et  (pii,  d’autre  part,  sera  constitué  par 
une  calotte  rigide,  aussi  moulée  et  exactement  appliquée 
que  possible  sur  la  sphère  crânienne  de  façon  à  répartir 
les  chocs  sur  la  plus  large  surface  d’appui  possible; 
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—  En  constituant  la  partie  antérieure  du  poste  du 
pilote  par  des  éléments,  non  seulement  inoffensifs,  mais 
encore  élastiques,  réalisant  éventuellement  pour  la  tête, 
les  genoux  et  les  poignets,  une  surface  de  réception 
amortissante. 

Telles  sont  les  données  médicales  qui  nous  paraissent 


susceptibles  d’intéresser  les  techniciens  de  l’aviation 
étudiant  la  protection  de  l’aviateur.  Données  théoriques, 
pensera-t-on,  mais  qui,  peut-être,  méritent  néanmoins 
d’être  examinées  si  I  on  considère  qu’elles  sont,  pour  une 
grande  part,  déduites  de  constatations  anatomiques  et 
fondées  sur  une  base  expérimentale.  .T.  lïKYNH. 


CONSTATATIONS  PHYSIOLOGIQUES  SUR  LE  PILOTAGE  DES  AVIONS  COMMERCIAUX 

L’OPINION  DE  L'  «  AIR  UNION  »  ET  DES  «  LIGNES  LATÉCOÈRE  ». 


La  fatigue  du  pilote.  —  Il  faut  tout  d’abord  remarquer 
que  rétablissement  des  avions  actuels  est  réalisé  de  telle 
façon  que  le  pilot  e  p  tusse  les  coud  ni  re  sa  ns  fat  igue,  peu  dan  I 
un  temps  correspondant  à  leur  rayon  d’action.  En  d  aut  res 
termes,  un  avion,  prévu  pour  avoir  cinq  heures  de  combus¬ 
tible  et  pour  faire  «les  voyages  commerciaux  d’une  durée 
moyenne  de  trois  heures,  possède  des  gouvernes  d  une 
efficacité  suffisante  pour  que  le  pilote  n’ait  pas  à  trop  se 
fa  t  iguer  pendant  ce  laps  de  temps.  On  doit,  par  conséquent, 
penser  qu’au  cas  où  l«*  tonnage  des  avions  viendrait  a 
augmenter  et  où  la  force  musculaire  moyenne  d’un 
homme  serait  insuffisante  pour  assurer  la  conduite  d  un 
appareil  en  toute  sécurité,  il  appartiendrait  aux  cons¬ 
tructeurs  de  cet  appareil,  d’adjoindre  aux  commandes 
des  servo-moteurs  convenables,  afin  que  le  pilote  puisse 
conduire  cet  avion  de  la  même  façon  que  des  appareils 
de  plus  faible  tonnage. 

Relativement  aux  appareils  actuels,  il  faut,  toutefois, 
observer  «pie  leur  pilotage  par  des  temps  très  mauvais 
ou  dans  le  cas  de  perturbations  atmosphériques  violentes^ 
engendre  pour  le  pilote  une  fatigue  qui,  sans  être  exces¬ 
sive,  peut  être  assez  grande.  Nous  estimons  que,  dans 
cet  ordre  d’idées,  les  stabilisateurs  automatiques  peuvent 
aider  considérablement  l’aviateur  dans  la  conduite  de 
l’appareil.  Mais,  jusqu’à  présent,  il  n’a  pas  encore  été 
possible  de  constater  expérimentalement  quel  pouvait 
être  leur  rôle  par  des  temps  très  agités  et  sur  des  avions 
commerciaux  de  gros  tonnage. 

Protection  contre  le  froid  et  le  vent.  - —  En  ce  qui  concerne 
la  protection  contre  le  froid,  les  pilotes  n’utilisent  pas, 
pour  le  moment,  d’autres  procédés  que  ceux  qui  étaient 
employés  pendant  la  guerre,  et  qui  consistent  en  l’usage 
de  vêtements  chauds,  tels  que  :  combinaison,  manteau 
fourré  ou  non,  chaussons,  gants,  etc. 

Il  est  difficile  de  concevoir  une  protection  autre  que 
celle  ci-dessus  désignée,  pour  la  raison  que  le  pilote  d  un 
avion  commercial  doit,  avant  tout,  voir  parfaitement  et 
«pie,  par  conséquent,  il  doit  être  assez  dégagé  de  son 
appareil,  partant,  être  exposé  particulièrement  au  froid 
et  au  vent.  On  ne  peut  envisager  l’utilisation  des  vête¬ 
ments  chauffants  car,  d’une  façon  générale,  le  chauffage 


électrique  des  avions,  après  avoir  été  préconisé  dans  les 
premières  années  de  l’aviation  commerciale,  est  actuelle¬ 
ment  abandonné,  en  raison  du  poids  prohibitil  que 
représente  une  installation  chauffante. 

Position  du  siège  du  pilote.  —  La  fatigue  résultant 
d’une  mauvaise  position  du  pilote  n’est  pas,  a  notre 
avis,  à  envisager.  En  effet,  on  tend  «le  plus  en  plus  à 
reconnaître  la  valeur  de  cette  idée,  qu’un  avion  commer¬ 
cial  doit  toujours  posséder  le  même  équipage,  et  il  est 
bien  évident  que,  dès  qu’un  pilote  a  un  avion  affecté, 
il  lui  est  facile  de  faire  exécuter  par  son  mécanicien  les 
petites  modifications  de  détail  (déplacement  de  siège, 
réglage  du  poste  de  commande,  etc.)  qui  contribuent  à 
lui  donner,  dans  son  appareil  et  suivant  sa  taille,  la  posi¬ 
tion  la  plus  confortable  et  la  plus  propre  à  la  conduite 
parfaite  de  son  avion. 

On  pourrait  cependant  envisager,  pour  améliorer  le 
confort  du  pilote,  l’adoption  de  sièges  susceptibles 
d’être  déplacés  suivant  un  ou  plusieurs  de  leurs  axes.  Il 
faut  remarquer,  en  effet,  qu’on  remédie  à  la  fatigue 
engendrée  par  la  station  prolongée  dans  une  certaine 
position,  par  un  déplacement  quelconque  de  cette  position, 
cpii  peut  ne  pas  être  toujours  une  amélioration  de  la  première. 

Fatigue  engendrée  par  le  bruit.  —  La  question  du  bruit 
est  beaucoup  plus  importante.  En  effet,  l’interférence  des 
sons,  engendrée  par  la  marche  de  plusieurs  moteurs  a 
la  fois,  finit  par  créer  un  état  de  déséquilibre  pour  certains 
sens  du  pilote  (particulièrement  l’ouïe).  Ce  déséquilibre 
peut  persister  après  l’atterrissage,  pendant  un  temps 
plus  ou  moins  long.  11  semble  bien,  d’autre  part,  que 
l’augmentation  du  nombre  des  moteurs  accroisse  les 
causes  provoquant  les  troubles  ci-dessus.  Il  est  certain 
qu’au  cours  de  l’expérimentation  d’un  avion  commercial 
quadrimoteurs,  un  de  nos  chefs  pilotes  français  Es  plus 
connus,  était  régulièrement  sourd  pendant  une  période 
de  six  à  huit  heures  après  le  voyage.  Il  serait  intéressant 
d’observer  si  ce  phénomène  se  produit  d’une  façon 
identique  sur  des  individualités  différentes,  mais  il  est 
certain  que,  dès  à  présent,  cette  question  devrait  être 
posée  aux  médecins  spécialistes,  afin  qu’ils  essaient  de 
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déterminer  dans  quelle  mesure  le  déséquilibre  des  sens 
du  pilote  se  produit  sur  des  avions  mullimoteurs  et  jusqu’à 
quel  point  il  peut  être  dangereux  pour  la  conduite  de 
l’avion.  I  )e  toute  façon,  le  bruit  use  prématurément  le 
pilote,  quel  -qu’il  soit,  et  c’est  une  raison  de  plus  pour 
inciter  les  constructeurs  de  moteurs  à  établir  des  silen¬ 
cieux  vraiment  ellieaces.  fût-ce  au  prix  d’une  légère 
baisse  de  puissance  du  moteur. 

Protection  du  pilote.  —  La  question  de  la  protection 
du  pilote,  -en  cas  de  mauvais  atterrissage,  est  des  plus 
complexes  en  matière  d’aviation  commerciale. 

En  effet,  nous  estimons  que  la  première  qualité  d’un 
avion  de  transport,  au  point  de  vue  de  son  aménagement, 
est  la  visibilité  parfaite  pour  le  pilote.  11  est  constant 
que  l’on  vole  sur  les  lignes  par  tous  les  temps  et  souvent 
dans  la  brume,  c’est  pourquoi  la  visibilité  doit  être  la 
plus  grande  possible  et,  pour  satisfaire  à  cette  condition, 
les  constructeurs  ont  été  peu  à  peu  amenés  à  placer  le 
pilote  tout  à  fait  à  l’avant  de  l’avion. 

En  raison  de  cette  disposition,  il  est  bien  évident  que  la 
protection  du  pilote  est  diminuée,  étant  donné  qu’il  a 
moins  à  casser  devant  lui.  Si  nous  examinons  le  cas  d’un 
avion  de  gros  tonnage  bimoteurs,  deux  solutions  se 
présentent  à  l’esprit  :  ou  bien  le  pilote  est  entre  deux 
cabines  de  passagers  ( Goliath )  ou  bien  le  pilote  est  tout 
à  fait  à  l’avant  ( Handley-Page ).  La  première  solution 
peut  être  dangereuse  pour  les  passagers,  en  cas  de  pylône 
ou  de  collision  avec  un  obstacle  au  sol,  et  il  ne  semble 
pas  douteux  que  la  solution  Ifandley-Pcige  soit  supérieure 
en  ce  sens  que  le  pilote  est  entièrement  dégagé  et  qu’aucun 
des  passagers  n’est  exposé,  tout  d’abord,  en  cas  d’acci¬ 
dent.  11  faut  remarquer  (pie,  du  fait  que  le  pilote  est 
très  dégagé,  des  chances  d’accidents  seront  évitées.  Nous 
pensons,  néanmoins,  que  la  protection  de  l’équipage  d’un 
avion  commercial  bimoteurs,  à  fuselage  central,  peut 
être  un  peu  améliorée  en  mettant  à  l’avant  du  poste  de 
pilotage  un  petit  coffre  à  bagages  qui,  sans  gêner  la 
visibilité,  donnerait  «  un  peu  à  casser  »  et  procurerait, 
en  outre,  des  facilités  de  répartition  de  la  charge  de 
l’avion;  c’est  la  solution  adoptée  pour  l’aménagement  des 
quadrimoteurs  Blériot  destinés  à  Y  Air  Union. 

Si  nous  prenons  maintenant  le  cas  d’un  avion  commer¬ 
cial  monomoteur  ou  trimoteurs,  la  position  de  l’équipage 
serait  évidemment  au  centre,  derrière  le  moteur,  et 
l’équipage  s’en  trouverait  protégé;  mais  on  peut  remarquer 
que  dans  beaucoup  de  cas  cette  protection  sera  peu 
efficace,  étant  donné  qu’en  cas  d’accident,  le  groupe 
motopropulseur  constitue  «  une  partie  dure  »  qui  peut 
très  bien,  au  lieu  de  remplir  un  rôle  de  protection, 
devenir  une  cause  de  blessures  graves. 

En  dehors  de  celte  protection  principale  de  l’équipage, 


un  certain  nombre  de  précautions  accessoires  peuvent 
être  prises.  C’est  ainsi  que  les  bourrelets  et  les  revête¬ 
ments  en  caoutchouc  mousse  doivent  être  préconisés 
afin  d’amortir  les  chocs.  On  doit  pratiquer  l’arrimage  des 
caisses  d’outillage  qui  peuvent  se  trouver  dans  le  poste 
de  pilotage;  il  a  été  constaté,  à  cet  égard,  au  cours  d’un 
accident,  qu’un  mécanicien  naviguant  avait  été  griève¬ 
ment,  blessé  par  le  choc  d’une  caisse  d’outillage. 

Disposition  des  instruments.  —  Cette  question  a  été 
examinée  déjà  île  nombreuses  fois  dans  des  réunions 
diverses  et  discutée  longuement  sans  qu’on  soit  parvenu 
jusqu’à  présent  à  établir  une  standardisation  absolue. 

Pour  un  avion  commercial,  le  pilote,  s’il  n’est  pas  assis 
au  centre  du  fuselage,  doit  être  placé  sur  la  gauche. 
Ceci,  bien  qu’étant,  de  toute  évidence  une  nécessité, 
puisque  les  règlements  internationaux  obligent  les  pilotes 
à  virer  à  gauche  sur  les  terrains,  ne  semble  pas  encore 
avoir  été  compris  par  certains  bureaux  d’études. 

Du  point  de  vue  du  poste  de  commande,  nous  préco¬ 
nisons  absolument  le  double  poste;  le  deuxième  poste 
pourra,  si  l’on  veut,  être  rendu  amovible.  Les  deux  postes 
devront  être  placés  côte  à  côte,  et  non  en  tandem.  Il 
n’est  pas  possible  d’envisager  des  avions  d’un  tonnage 
supérieur  à  ceux  qui  sont  actuellement  en  service  sans 
prévoir  l’installation  d’un  double  poste  de  commande 
avec  poste  principal  toujours  à  gauche. 

Les  instruments  de  contrôle  devront  évidemment  être 
placés  sur  une  planchette  devant  le  ou  les  pilotes  de 
l’avion  multimoteurs.  J1  devient  parfois  difficile  de 
placer  tous  les  instruments  de  cette  façon;  il  faudra 
pourtant  y  parvenir. 

Il  est  souhaitable  que  les  fabricants  d’instruments  de 
bord  arrivent  à  réaliser  des  appareils  tels  qu’on  puisse 
avoir  deux  indications  sur  le  même  cadran;  par  exemple, 
pour  un  avion  quadrimoteurs,  il  serait  intéressant  qu’on 
ait  seulement  deux  cadrans  de  compte-tours,  chacun 
d’eux  comportant  deux  aiguilles  indiquant  chacune  la 
marche  d’un  moteur. 

En  ce  qui  concerne  le  compas  de  navigation,  celui-ci 
doit  être  placé  obligatoirement  dans  l’axe  de  l’avion; 
toutes  les  précautions  doivent  être  prises  afin  qu’il  ne 
soit  aucunement  influencé  par  les  masses  métalliques 
qui  peuvent  l’entourer.  On  a  parlé  plusieurs  fois  d’avoir 
à  bord  deux  compas,  dont  l’un  serait  destiné  au  pilote 
et  l’autre  utilisé  par  le  navigateur;  cela  nous  semble 
inutile  car  nous  ne  pensons  pas  qu’avant  plusieurs  années 
les  avions  commerciaux  puissent  être  munis  d’un  poste 
de  navigateur  réellement  opérant.  L'AIR  UNION. 

La  diminution  des  risques  d’accidents  doit  être  cherchée 
avant  tout  par  l’amélioration  des  qualités  aérodyna- 
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iniques  de  l’avion,  et  surtout,  du  fonctionnement  régulier 
des  moteurs.  Ici  intervient  l’influence  dominante  d'un 
entretien  rigoureusement  réglé  et  d’une  surveillance  sévère 

O  o 

à  chaque  escale,  mais  il  faut  également  faciliter  la  tache 
du  pilote. 

Il  est  évident  que  sur  certains  appareils,  l’installation 
du  poste  de  pilotage  n’est  pas  adaptée  à  la  durée  des 
vols  exécutés  et  que  la  protection  contre  les  intempéries 
est  insuffisante;  il  ne  faut  pas  oublier,  en  effet,  que  sur 
une  ligne  de  transports  réguliers,  les  voyages  ont  lieu 
souvent  dans  des  conditions  atmosphériques  très  dures 
et  l’expérience  a  prouvé  que  la  pluie,  ni  le  froid,  ni  les 
grands  vents  ne  pouvaient  interrompre  un  service  bien 
organisé.  Cependant,  il  ne  faudrait  pas  tomber  dans  un 
excès  contraire;  l’attention  du  pilote,  maître  responsable 
du  bord,  doit  continuellement  être  en  éveil. 

Il  faut  chercher  à  diminuer  l’effort  musculaire  nécessité 
par  le  pilotage  et  par  là  même  la  fatigue  résultant  de 
longues  étapes  par  mauvais  temps.  Les  commandes 
doivent  être  rendues  plus  efficaces  et  plus  douces.  On 
généralisera  l’emploi  des  roulements  à  billes  et  des  com¬ 
mandes  rigides  à  articulations  en  nombre  limité  et  faci¬ 
lement  accessibles,  d’une  vérification  aisée;  on  renoncera 
autant  que  possible  aux  câbles  qui  disparaissent  pendant 
des  mètres  dans  les  fuselages  ou  à  l’intérieur  des  ailes, 
qui  se  dérèglent,  sautent  des  poulies,  se  coincent  et  s’effi¬ 
lochent.  Le  pilote  sera  assis  sur  un  siège  confortable, 
ayant  à  bonne  portée  tous  les  organes  de  commande 
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et  les  instruments  de  bord.  Son  champ  de  vision  devra 
être  bien  dégagé,  mais  il  faut  aussi  que,  d’un  simple  coup 
d’œil,  sans  position  fatigante,  il  puisse  surveiller  les 
différentes  parties  de  son  appareil  et  ses  moteurs. 

La  fixation  parfaite  de  la  ceinture  à  une  partie  solide 
du  fuselage  est  importante  pour  éviter  la  projection  du 
pilote  en  cas  de  mauvais  atterrissage,  et  il  faudrait 
veiller  davantage  au  danger  que  présentent  en  pareil 
cas  les  bords  des  capotages,  des  pare-brise,  etc. 

Les  instruments  de  bord  doivent  être  groupés  devant 
le  pilote  et  d’une  lecture  facile;  il  y  a  lieu  d’éviter  une 
certaine  tendance  à  en  augmenter  le  nombre  et  se  limiter 
à  ceux  dont  l’emploi  est  justifié  par  les  besoins  des 
étapes  effectuées  par  les  avions;  pourquoi  encombrer 
des  avions,  destinés  à  un  service  dans  des  régions  ou  la 
visibilité  est  généralement  bonne  et  le  repérage  facile, 
d’instruments  de  navigation  utiles  pour  voler  dans  le 
brouillard  et  naviguer  à  l’estime  ? 

Un  seul  homme  ne  peut  surveiller  utilement,  un  grand 
nombre  de  cadrans  et,  sur  les  multimoteurs,  on  arrivera 
fatalement  à  diviser  le  travail  et  à  laisser  au  mécanicien 
le  soin  de  veiller  aux  pressions  d’huile,  niveaux  d’essence, 
température  de  moteurs,  etc.,  tandis  que  le  navigateur 
transmettra  au  pilote  les  indications  du  cap  à  tenir. 

Pour  un  service  régulier,  il  faut  veiller  au  roulement 
de  service  des  pilotes  qui  doivent  être  en  nombre  suffisant 
mais  sans  excès.  Une  stricte  discipline  s’impose  et  un 
travail  régulier  doit  être  imposé  à  chacun. 

LES  LIGNES  LAVÉ  COÈRE. 


IMPRESSIONS  PERSONNELLES  DE  PILOTES  DE  LIGNES 

R.  BAJAC  ET  L.  COUPET. 


La  j aligne  du  pilote.  —  Au  point  de  vue  de  la  fatigue  du 
pilote,  la  première  chose  à  réaliser  est  une  amélioration  du 
rendement  des  gouvernes  et  un  meilleur  centrage  des  avions . 

Dans  ce  sens,  une  première  chose  est  indispensable  sur 
un  avion  de  transport,  c’est  l’incidence  variable  du  plan 
arrière  en  vol,  commandée  par  le  pilote.  Un  avion  est 
à  citer  comme  exemple,  c’est  le  F okker  F -VII,  dont  les 
gouvernes  sont  remarquables. 

L’usure.  —  La  prolongation  de  la  carrière  du  pilote 
est  uniquement  une  question  de  personne;  elle  est  fonction 
de  la  régularité  d’existence  et  la  pratique  du  sport  ne 
peut  que  la  prolonger;  ceci  dépend  donc  du  pilote.  Elle 
est  également  fonction  du  nombre  d’heures  de  vol  et 
il  est  utile  de  prévoir  dans  les  contrats  de  pilotes  des 
repos  non  interrompus  d’au  moins  un  mois  par  an. 

Le  jroid.  —  La  protection  du  pilote  contre  le  froid  par 
des  effets  chauds  est  la  plus  pratique;  elle  permet  au 


pilote  de  se  couvrir  à  volonté.  Il  serait  d’ailleurs  à  peu 
près  impossible  de  chauffer  la  partie  de  la  carlingue  où 
il  se  trouve,  celle-ci  devant  être  très  dégagée. 

Le  sent.  — Contre  le  vent,  il  est  indispensable  de  réaliser 
des  pare-brise  très  efficaces  et  surtout  étanches  contre 
la  pluie  ;  celle-ci  est  une  terrible  ennemie  des  pilotes,  des 
instruments  de  bord  et  de  la  T.  S.  F.,  car  avec  la  vitesse 
elle  pénètre  par  tous  les  joints. 

Le  pare-brise  doit  dévier  le  vent  de  telle  façon  que  le 
pilote  ne  soit  pas  aveuglé  en  se  penchant  pour  voir  ,ga 
route  par  temps  de  pluie. 

Sur  les  monomoteurs,  il  faudra  éviter  toutes  les  pro¬ 
jections  d’huile  ou  de  vapeurs  d’huile  sur  les  pare- 
brise;  en  tout  cas,  la  conduite  intérieure  est  à  éliminer. 

Le  bruit.  —  La  protection  contre  les  bruits  d’échappe¬ 
ment  et  les  bruits  d’hélices  dans  les  multi-moteurs  est 
la  chose  la  plus  importante;  c’est  en  effet  le  plus  grand 


3 1 1 


L’AÉRONAUTIQUE. 


élément  de  fatigue  du  pilote  à  l’heure  actuelle,  car 
l’oreille  est  un  centre  important  et  le  bruit  agit  fâcheu¬ 
sement  par  son  intermédiaire  sur  le  système  nerveux  du 
pilote.  Il  faut  rechercher  un  pot  d’échappement  ellicace, 
qui  sera  utile  également  pour  les  passagers,  et  isoler  les 
pilotes  des  hélices. 

Le  siège  du  pilote.  —  La  position  du  pilote  doit  être 
résolue  par  un  siège  très  confortable,  qui  soutienne  bien 
es  reins,  particulièrement  bien  rembourré,  afin  d’éviter 
les  vibrations  qui  sont  avec  le  bruit  les  deux  éléments 
principaux  de  fatigue. 

Les  commandes  doivent  être  réglables,  surtout  pour 
les  pieds;  avec  de  gros  avions  commerciaux,  il  faut  tendre 
à  alîecter  un  avion  à  un  pilote;  celui-ci  règle  ainsi  sa 
position  à  volonté  et  fait,  en  quelque  sorte,  corps  avec  la 
machine  qu’il  connaît  à  fond. 

Le  réglage  des  commandes.  —  Ln  élément  de  fatigue 
sérieux  apparaît  avec  les  avions  sur  lesquels  on  corrige 
un  couple  par  les  pieds;  l’eflort,  si  minime  et  d' amplitude 
si  faible  soit-il ,  fatigue  énormément  au  bout  de  quelques 
heures;  il  faut  donc  tâcher  d’avoir  un  palonnier  droit  en 
ligne  de  vol. 

La  place  du  pilote.  —  De  l’avis  des  pilotes  de  ligne, 
la  meilleure  place  de  pilotage  est  celle  qui  donne  la  plus 
grande  visibilité;  on  objectera  que  les  risques  d’atter¬ 
rissage  sont  plus  grands,  mais,  par  contre,  ils  seront 
en  grande  partie  compensés  par  le  fait  que  le  pdote  verra 
mieux  son  terrain  avant  et  pendant  l’atterrissage.  Dans 
les  conditions  courantes,  sur  les  lignes  au  ras  du  sol, 
cette  place  de  pdotage  n’est  pas  discutable. 

La  seule  précaution  à  prendre  est  de  disposer  à  Lavant 
du  poste  de  pilotage  un  coffre  à  bagages  robuste,  qui 
permette  d’amortir  un  choc,  tout  en  facilitant  le 
centrage. 

La  planchette  de  bord.  — -  Les  instruments  de  contrôle 
devront  être  disposés  symétriquement  par  rapport  aux 
pilotes  en  groupant  les  instruments  de  navigation  et  de 
contrôle.  Dans  les  multimoteurs,  on  peut  disposer 
ceux-ci  par  rangées  accolées,  en  groupant  les  contrôleurs 
d’essence,  d’huile,  d’eau,  compte-tours,  etc.,  par  catégorie, 
chacun  d’eux  portant  le  numéro  du  moteur  correspondant 
ou  une  couleur  différente  pour  chaque  moteur. 

Le  principe,  qui  doit  guider  le  groupement  de  ces 
instruments,  est  le  minimum  de  réflexion  à  exiger  du 
pilote  en  vol,  car  quelques  secondes  peuvent  suffire  pour 
éviter  un  accident.  q.  BAJAC. 
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Fatigue  du  pilote.  —  Dans  les  avions  actuels,  dont  le 
poids  ne  dépasse  pas  5  à  6  tonnes,  l’effort  à  faire  pour 


piloter  l’avion  est  très  faible  par  beau  temps;  par  mauvais 
temps,  les  efforts  pour  maintenir  l’avion  dans  sa  position 
normale  doivent  rester  relativement  faibles  et  permettre 
à  un  pilote  de  faire  des  vols  de  5  à  6  heures  sans  fatigue 
exagérée. 

Pour  arriver  à  ce  résultat,  c’est  une  question  de  con¬ 
struction  et  de  mise  au  point  :  des  formes  et  des  courbures 
d’ailes  bien  appropriées  ;  un  centrage  donnant  une 
stabilité  longitudinale  naturelle;  des  commandes  simples 
et  très  douces,  des  gouvernes  bien  calculées  et  compen¬ 
sées,  s’il  est  nécessaire. 

L’emploi  de  stabilisateurs  automatiques  pourra  sans 
doute  rendre  des  services  à  ce  point  de  vue;  mais  je 
doute  encore  que  ce  soit  bien  au  point  par  mauvais 
temps;  j’en  vois  surtout  l’emploi  aux  grandes  altitudes, 
pour  la  traversée  d’épaisses  couches  de  nuages  et  le  vol 
dans  la  brume. 

Dans  la  fatigue  du  pilote,  la  tension  nerveuse  intervient 
pour  une  très  grande  part.  Il  faut  diminuer  celle-ci  le 
plus  possible  en  ayant  : 

—  Un  avion  sûr  muni  de  très  bons  moteurs  (un  pilote 
est  moins  fatigué  de  faire  quatre  heures  de  vol  par  mauvais 
temps  sur  un  avion  en  lequel  il  a  confiance,  que  deux 
heures  sur  un  appareil  dont  il  redoute  la  panne  à  chaque 
instant)  ; 

—  Une  très  bonne  visibilité  surtout  en  avant  et  sur 
les  côtés,  de  manière  à  voir  parfaitement  la  route; 

Des  instruments  de  bord  bien  en  veut  ne  prêtant  pas 
à  confusion;  par  exemple,  dans  le  cas  d’un  quadrimoteurs, 
il  est,  préférable  d'avoir  les  instruments  de  contrôle  de 
ceux-ci  placés  directement  sur  les  moteurs,  plutôt  que 
d’avoir  tout  l’ensemble  réuni  sur  la  planché  de  bord  du 
pilote  ; 

—  Une  communication  très  facile  entre  le  pilote  et 
le  mécanicien; 

—  Un  poste  de  T.  S.  F.  fonctionnant  bien  et  un  radio 
ou  un  mécanicien-radio,  connaissant  bien  son  métier. 

Le  poste  de  pilotage.  —  Pour  les  avions  de  transport, 
multimoteurs  futurs,  à  grande  vitesse,  je  crois  que  l’on 
sera  amené  à  faire  une  véritable  conduite  intérieure,  tout 
l’ensemble  du  fuselage  étant  parfaitement  fuselé.  Le 
poste  de  pilotage  se  trouvera  placé  à  l’avant  presque 
complètement  vitré,  de  manière  à  avoir  la  vue  maximum, 
des  glaces,  mobiles  sur  les  côtés,  permettant  au  pilote 
d’avoir  la  vue  directe  en  cas  de  brume,  de  pluie  et  surtout 
de  neige.  Il  sera  donc  ainsi  à  l’abri  du  froid,  du  vent, 
du  bruit;  il  pourra  communiquer  facilement  avec  le 
mécanicien,  le  radio  et  les  passagers. 

Le  poste  de  navigateur  sera  à  côté  de  celui  du  pilote. 
Tout  l’équipage  sera  rassemblé  dans  le  poste  avant. 

L.  COUPET 
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Saint-Pierre  de  Rome. 

Cette  magnifique  vue  a  été  prise  pendant  la  récente  croisière  des  dirigeables  italiens. 

L’utilisation  des  parachutes  dans  l’Aviation  commerciale 

Par  Abel  VERDURAND  et  Henri  BARDEE 

DIRECTEUR  GÉNÉRAL  ET  DIRECTEUR  TECHNIQUE  DE  LA  COMPAGNIE  "  AIR  UNION 


Depuis  de  longues  années,  les  expériences  de  parachutes, 
appliquées  à  l’aviation  dans  tous  les  pays,  ont  amené  à 
penser  que  cet  organe  de  sauvetage  pouvait  normalement 
être  appliqué  à  tous  les  usagers  de  l’air.  Nous  devançant 
dans  l’application,  les  Allemands  avaient  déjà,  à  la  fin 
de  la  guerre,  doté  tous  leurs  pilotes  de  chasse  de  para¬ 
chutes  individuels,  et  il  suffira  de  rappeler  que  le  lieute¬ 
nant  Udet,  as  des  as  allemands  en  novembre  1918,  fut 
descendu  deux  fois  en  flammes  et  eut  deux  fois  la  vie 
sauve,  grâce  à  son  parachute  pour  se  convaincre  et  de 
l’efficacité  du  matériel  employé  par  nos  ennemis  et  de  sa 
réalisation  parfaite. 


La  mise  au  point  du  parachute  individuel  par  l'avia¬ 
tion  américaine,  les  accidents  récents  survenus  en  France 
et  les  démonstrations  incessantes  faites  par  les  construc¬ 
teurs  de  parachutes  français  ont  précipité  la  décision 
des  Services  officiels  français  qui,  loin  de  perdre  de  vue 
cette  question,  ainsi  qu’il  a  été  dit,  poursuivaient  des 
études  méthodiques  et  avaient  imposé,  depuis  plusieurs 
années,  l’adoption  de  parachutes  dans  les  conditions  de 
réception  de  tous  les  avions  tant  militaires  que  civils. 
Déjà,  les  pilotes  réceptionnaires  doivent  voler  obligatoi¬ 
rement  avec  un  parachute;  avant  peu,  il  est  certain  que 
tous  les  avions  militaires  en  seront  dotés  et,  de  ce  fait, 
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un  certain  nombre  de  vies  humaines  seront  sauvées. 
Encore  faut-il  bien  dire  que,  dans  certains  accidents 
tels  qu’emboutissage  dans  la  brume,  perte  de  vitesse  à 
faible  altitude,  le  parachute  sera  impuissant. 

En  ce  qui  concerne  l’adaptation  du  parachute  à  l’avia¬ 
tion  commerciale,  l’importance  de  cette  question  n’a 
pas  échappé  aux  Compagnies  de  transports  aériens.  En 
particulier,  la  Compagnie  Air  Union  possède  une  docu¬ 
mentation  importante  en  cette  matière,  parce  qu’elle 
en  a  poursuivi  méthodiquement  l’étude,  il  y  a  quelques 
mois,  avec  la  collaboration  de  deux  spécialistes. 

Plusieurs  descentes  en  parachute  ont  été  faites  à  bord 
d’un  avion  Goliath  et  ont  confirmé  ce  qu’on  pressentait 
déjà  :  à  savoir  que  si,  dans  la  plupart  des  cas,  un  profes¬ 
sionnel ,  en  prenant  quelques  précautions  de  détail, 
peut  toujours  se  jeter  avec  des  garanties  sérieuses 
d’un  avion  en  vol,  il  n’en  va  pas  du  tout  de  même  si 
l’on  envisage  l’utilisation  du  parachute  par  un  profane. 

D’une  part,  il  faut  envisager  un  parachute  servant  de 
coussin  ou  de  dossier  de  siège  dont  la  fixation  au  passager 
soit  des  plus  simples,  efficace  et  rapide.  Ce  problème  semble 
devoir  être  assez  facilement  résolu.  Mais,  d’autre  part, 
la  question  de  l’évacuation  en  ordre  des  passagers  reste 
entière. 

L’expérience,  que  nous  avons  de  cinq  années  d’avia¬ 
tion  commerciale,  permet  d’affirmer  qu’en  cas  d’accident, 
un  affolement  inévitable  suivra  l’ordre,  donné  aux  passa¬ 
gers  par  l’équipage,  d’utiliser  les  parachutes.  Nous  avons 
eu  déjà,  hélas,  en  192.3,  un  exemple  d’accident  (perte  de 
vitesse  à  faible  altitude)  provoqué  uniquement  par  l’affole¬ 
ment  des  passagers  qui  se  sont  tous  portés  à  l’arrière  de 
la  cabine  au  moment  où  le  pilote  prenait  normalement 
son  terrain  pour  atterrir.  Les  passagers  qui,  la  plupart 
du  temps,  voyagent  pour  la  première  fois  en  avion,  sont 
souvent  émus  par  les  coups  de  tabac  encaissés  par  celui-ci 
et  il  est  certain  que,  le  jour  où  la  possibilité  leur  sera 
donnée  de  quitter  l’avion,  quelques-uns  le  feront  sous 
l’impression  de  la  peur  en  profitant  d’un  moment  d’inat¬ 
tention  de  l’équipage.  Il  est  même  certain  que  les  instruc¬ 
tions,  qu’on  devrait  leur  donner  avant  le  départ  quant 
à  l’emploi  des  parachutes,  éveilleraient  leurs  inquiétudes 
et  ne  contribueraient- pas  peu  à  aggraver  la  panique  au 
moindre  incident  de  navigation. 

D’ailleurs,  les  Services  officiels  des  Ports  aériens  peuvent 
être  utilement  consultés  sur  un  grand  nombre  de  faits 
que  nous  ne  pouvons  rapporter  ici  et  qui  montrent  le 
danger  certain  de  confier  à  un  passager  profane,  l’utili¬ 
sation  d’un  parachute  dont  la  manœuvre  manquée  peut 
provoquer  une  catastrophe  irrémédiable. 

On  a  dit  un  peu  trop  vite  que  le  parachute  était  «  la 
bouée  de  sauvetage  »  de  l’avion.  C’est  absolument  faux 
et  il  faut  plutôt  considérer  l’ulilisation  du  parachute 


comme  celle  des  baleinières  à  bord  des  navires  parce 
que  l’emploi  des  parachutes  à  bord  d’un  multiplace 
constitue  une  manœuvre  d’ensemble  et  non  pas  une 
manœuvre  individuelle,  comme  l’imaginent  les  personnes 
qui  n’ont  pas  étudié  pratiquement  cette  question. 

11  faut,  pour  se  servir  des  baleinières  comme  pour  se 
servir  des  parachutes,  un  ensemble  de  manœuvres  qui 
ne  sont  pas  à  la  portée  des  profanes.  Où  a-t-on  vu  des 
passagers  mettre  eux-mêmes  à  la  ruer  des  bateaux  de 
sauvetage  ? 

La  solution  réside  donc  uniquement  dans  le  problème 
suivant  :  réaliser  des  avions  commerciaux  conçus  de  telle 
sorte  que  les  passagers  puissent  être  évacués  à  la  volonté 
de  V équipage,  sans  avoir  pour  ainsi  dire  à  intervenir 
personnellement  et  quelle  que  soit  la  position  prise  par 
l'appareil  en  vol. 

Certes,  la  réalisation  est  des  plus  complexes  et  nécessite 
une  étude  détaillée  au  moment  même  de  l’élaboration 
d’un  projet  d’avion.  Il  ne  nous  semble,  toutefois,  pas 
impossible  d’arriver  à  résoudre  ce  problème.  Certains 
spécialistes  étudient  déjà  la  possibilité  de  réaliser,  même 
sur  les  avions  existants,  des  installations  répondant  à 
ces  conditions.  Nous  suivons  leurs  efforts  avec  intérêt 
et  sommes  prêts  à  collaborer  avec  ceux  qui,  dans  cet 
ordre  d’idées,  pourront  faire  progresser  cette  solution. 
On  peut  d’ailleurs  entrevoir  cette  solution  dans  le  para¬ 
chute  de  carlingue  plutôt  que  dans  le  parachute  individuel. 

Il  faut,  en  outre,  remarquer  que,  si  l’on  étudie  les 
rares  accidents  survenus  dans  les  transports  aériens,  on 
constate  que,  pour  la  plupart  d’entre  eux,  les  parachutes 
n  auraient  été  d'aucun  secours ;  ils  sont  dus,  en  effet,  le 
plus  souvent  à  des  pertes  de  vitesse  au  départ  ou  à  l’atter¬ 
rissage.  Or,  en  pareil  cas,  la  soudaineté  de  l’accident  est 
si  grande  qu’il  ne  serait  pas  possible  de  se  servir  des 
parachutes.  11  ne  faut  donc  pas  exagérer  l’accroissement 
de  sécurité  que  donnerait  la  présence  de  ces  derniers  à 
bord  des  avions  commerciaux. 

A  notre  avis,  il  y  a  d’autres  problèmes  à  résoudre,  plus 
urgents  et  plus  importants  que  celui-là,  pour  accroître 
la  sécurité  déjà  très  grande  de  la  navigation  aérienne 
commerciale.  Le  premier  de  ces  problèmes  est  celui  de 
la  stabilité  propre  de  l'avion;  par  exemple,  les  expériences 
de  l’autogvre  La  Cierva  sont,  à  ce  point  de  vue,  des  plus 
intéressantes  pour  l’avenir  de  la  navigation  aérienne.  11 
en  est  de  même  des  expériences  concernant  les  stabilisa¬ 
teurs  automatiques ,  les  extincteurs  d'incendie  et  les  carbu¬ 
rateurs  ininflammables.  Nous  pensons  qu’on  aboutira  plus 
rapidement  et  plus  efficacement  par  des  études  de  ce 
genre  à  assurer  à  la  navigation  aérienne  une  sécurité 
supérieure  à  celle  dès  autres  modes  de  transport. 

On  ne  remarque,  en  effet,  pas  assez  que  les  avions 
commerciaux,  grâce  à  leurs  vitesses  élevées,  assurent  un 
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service  parfaitement  régulier  et  sans  incident  par  des 
jours  de  tempête  où  les  victimes  des  sinistres  en  mer  se 
comptent  par  dizaines  et  où  l’on  voit  même  des  paquebots 
jetés  à  la  côte.  Cependant,  un  simple  examen  des  statis¬ 
tiques  suffit  à  démontrer  de  façon  éclatante  qu’aucun 
mode  de  transport  en  commun  n  a  fait ,  depuis  sa  création , 
des  progrès  aussi  rapides  que  la  navigation  aérienne  au 
point  de  vue  de  la  régularité  et  de  la  sécurité.  Cette  obser¬ 
vation  mérite  d’être  signalée  car  elle  suffit  à  éveiller  les 
plus  grands  espoirs  quant  au  proche  avenir  de  ce  mode 
de  transport  tellement  supérieur  à  tous  ceux  qui  existaient 
avant  lui.  Il  semble  malheureusement  évident  (*)  que 
les  étrangers  ont  fait  cette  remarque  bien  avant  les 


Français,  si  l’on  en  juge  par  la  rapidité  avec  laquelle  ce 
mode  de  transport  fait  des  adeptes  parmi  les  premiers. 
D’ailleurs,  à  l’heure  actuelle,  les  Compagnies  anglaises 
d’assurance  et  quelques  Compagnies  françaises  com¬ 
prennent,  sans  augmentation  de  tarif,  les  risques  de 
voyages  aériens  dans  leurs  polices  d’assurance  sur  la  vie 
et  les  accidents.  A.  VERDURAND  et  H.  BARDEE. 

(x)  La  crainte  du  risque  à  courir  est-elle  bien  la  cause  principale 
de  la  prépondérance  des  passagers  étrangers,  sur  les  lignes  aériennes, 
et  ne  faut-il  pas  aussi  tenir  compte  du  prix  élevé  des  transports 
pour  un  possesseur  de  monnaie  dépréciée,  ainsi  que  du  tempéra¬ 
ment  casanier  du  Français,  quel  que  soit  le  mode  de  transport  mis 
à  sa  disposition.  (jV.  L).  L.  R.) 


Informations  d’Aéronautique  marchande 


Trois  accidents  dans  V Aéronautique  marchande. 

Le  25  juin  igz5,  à  nh3om,  l’avion  limousine  Fokker 
1 1 -N ABM ,  appartenant  à  la  Compagnie  hollandaise 
K.  L.  M.,  se  rendait  d’Amsterdam  à  Paris.  La  visibilité 
était  très  mauvaise  :  brume,  nuages  très  bas  et  pluie  fine. 

Au-dessus  de  la  forêt  de  Morrnal,  à  quelques  kilomètres 
de  Landrecies,  le  pilote,  sans  doute  pour  se  repérer, 
décrivit  plusieurs  cercles  au  ras  des  arbres,  non  loin  d’un 
carrefour  dit  «  du  Chêne  de  la  Guerre  ».  L’avion  accro¬ 
cha  alors  un  arbre  et  s’écrasa  sur  le  sol.  Le  pilote  et  les 
trois  passagers  occupant  l’avion  furent  tués. 

Le  26  juin  1925,  à  ioh,  l’hydravion  de  la  Compagnie 
générale  d' Entreprises  aéronautiques ,  qui  assure  le  trans¬ 
port  du  courrier  sur  la  ligne  Alicante-Alger,  rentrait 
d’Alger  et  se  disposait  à  amerrir  dans  le  port  d’Alicante. 
Le  vent  soufflait  du  large.  Pour  amerrir  face  au  vent,  le 
pilote,  M.  Mingat,  fut  conduit  à  passer  très  près  des  mai¬ 
sons  qui  bordent  le  quai.  Au  cours  de  cette  manœuvre, 
l’aile  droite  de  l’hydravion  heurta  un  fort  paratonnerre 
surmontant  le  campanile  d’une  maison.  La  cellule  se 
rompit  sous  le  choc,  l’opérateur  de  T.  S.  F.  Salvadou,  pro¬ 
jeté  en  dehors,  fut  tué  et  l’hydravion  s’écrasa  sur  le  quai, 
en  cassant  les  fds  du  tramway,  ce  qui  provoqua  l’incendie. 
Le  pilote  Mingat  fut  également  tué.  C’était  l’un  des  meil¬ 
leurs  pilotes  d’hydravions  :  il  avait  mis  au  point  l’exploi¬ 
tation  des  lignes  Alicante-Oran  et  Alicante-Alger,  qui 
constituent  actuellement  les  plus  longs  parcours  en  haute 
mer  desservis  par  hydravions. 

Le  26  juin,  une  berline  de  la  Compagnie  Internationale 
de  Navigation  Aérienne  prenait  le  départ  normalement 
de  l’aérodrome  de  Bâle,  lorsque,  à  la  suite  d’une  baisse 


subite  du  régime  du  moteur,  le  pilote  Martin  fut  conduit 
par  l’exiguïté  du  terrain  à  virer  pour  éviter  les  maisons 
de  la  ville  et  rejoindre  l’aérodrome.  La  manœuvre  allait 
aboutir  lorsque,  à  quelques  mètres  du  sol,  l’avion  fit  une 
abatée  et  s’écrasa  dans  un  jardin.  L’incendie  se  déclara 
aussitôt,  et  le  pilote,  brûlé  à  la  face  et  aux  mains,  11e  put 
que  rester  impuissant  à  sauver  le  mécanicien  et  une  pas¬ 
sagère  qui  périrent. 

Il  est  nécessaire  de  signaler  que,  depuis  le  début  de  iqaô, 
aucune  perte  de  vie  humaine  n’avait  été  à  déplorer  dans 
l’Aéronautique  marchande,  tant  française  qu’étrangère. 

Sur  un  voyage  présidentiel. 

Le  10  juin  1925  a  marqué  une  date  dans  l’Aéronau¬ 
tique  marchande  française,  puisque  ce  jour-là,  M.  Pain- 
levé,  Président  du  Conseil,  se  rendit  en  avion  de  Toulouse 
à  Rabat.  Accompagné  de  M.  Laurent  Evnac  et  du  général 
Jacquemot,  il  quittait  Paris  le  9  juin  au  soir,  par  le  train, 
s’embarquait  le  lendemain  à  Toulouse  à  5h  20m  sur 
un  avion  de  la  ligne  France-Maroc,  et  arrivait  à  Rabat 
12  heures  plus  tard.  M.  Laurent  Evnac  et  le  général 
Jacquemot  voyageaient  de  conserve  sur  un  autre  avion. 

Le  lundi  i5  juin,  ils  refaisaient  le  voyage  en  sens  inverse 
et,  partis  de  Casablanca  le  matin,  arrivaient  à  Toulouse 
le  soir,  puis  le  lendemain  matin,  par  le  train,  à  Paris  où 
M.  Painlevé  assistait  à  la  séance  de  l’après-midi  à  la 
Chambre  des  Députés. 

Nous  applaudissons  comme  tous,  au  geste  du  Prési¬ 
dent  du  Conseil,  qui  sut  ainsi  souligner  la  confiance  qu'on 
peut  avoir  pour  une  mission  de  première  importance  en 
la  «  parfaite  »  organisation  des  Lignes  aériennes  Latécoère. 


Le  Gérant:  E.  Thouzeluer 


La  Vie  Aéronautique 

d  p  m 


Le  raid  de  Pi  ne  do. 

Le  commandant  de  Pinedo  et  le  mécanicien  Campa- 
nelii  ont  terminé  sans  incident  la  première  partie  de  leur 
grand  raid.  Ils  ont  accompli  avec  une  vitesse  et  une  pré¬ 
cision  au-dessus  de  tout  éloge  cette  considérable  perfor¬ 
mance  dont  nous  avons  relaté  les  débuts. 

Avant  de  recevoir  les  détails  complets  de  cette  grande 


L’hydravion  Savoia  S  - 1 G  du  commandant  de  Pinedo. 

entreprise,  il  nous  paraît  utile  de  donner  la  liste  des  étapes 
accomplies  sans  défaillance. 

20  avril,  Sesto-Calende-Brindisi,  Q5okm;  ad,  Brindisi- 
Leros,  qookm;  24,  Leros-Alexandrette,  gookm;  25,-Mexan  - 
drette-Bagdad,  pookm;  26,  Bagdad-Bouchir,  85okm; 
27,  Bouchir-Bender-Abbas,  7ookm  ;  28,  Bender  Abbas- 
Chahbar,  5ookm;  4  mai,  Chahbar-Karatchi,  65okm; 
8,  Karatchi-Bombay,  g5okm  ;  9,  Bombay-Cocanada, 

1  iookm ;  10,  Cocanada-Calcutta,  nookm;  11,  Calcutta- 
Akyab,  6ookm;  1 3,  Akyab-Rangoon,  6ookm;  1 5 ,  Ran¬ 
goon-  Tavoy,  5ookm;  20,  Tavoy-Paklan,  6ookm;  23,  Pak- 
lan-Singapour,  ioookm;  24,  Singapour-Batavia,  p5okm; 
25,  Batavia-Sourabaya,  pookm;  3o,  Sourabaya-Kœplang, 
900 km ;  3 1 ,  Kœplang-Broome,  95okm;  ier  juin,  Broome- 
Port-I ledland,  48okm;  2,  Port-!ledland-Carnarvon,55okm  ; 
3,  Carnarvon-Perth,  8ookm;  5,  Pert h-Albany ;  6,  Albany- 
Israélite-Bay ;  7,  Israélite-Bay-Port-Eyre ;  8,  Port-Eyre* 
Adélaïde;  9,  Adélaïde-Melbourne. 

Les  22  000 km  de  cette  première  partie  ont  été  couverts 
en  27  étapes  réparties  sur  5o  jours,  soit  à  l’importante 
moyenne  de  8ookm  environ  par  étape.  Ce  parcours  a 
compris  des  latitudes  fort  différentes,  que  l’hydravion 
Swoia ,  comme  le  moteur  Lorraine,  ont  supporté  sans 
difficulté.  La  dernière  section,  aux  côtes  désertes  et  fort 
peu  hospitalières,  a  dû  être  la  plus  difficile. 


La  coupe  Michelin. 

La  Coupe  Michelin  s’est  close  le  3o  juin  avec  un  nou¬ 
veau  succès  de  Pelletier  Doisy,  qui  a  accompli  les  2835km 
du  parcours  en  i5h  8m,  soit  à  la  vitesse  commerciale 
de  i87kmh,  320. 

Cette  performance  a  été  accomplie,  dans  des  circon¬ 
stances  délicates,  sur  avion  Blériot-Spad,  moteur  Lor¬ 
raine  45o  HP,  hélice  Ratier.  L’horaire  des  étapes  a  été  : 
Valenciennes,  5 kl 4 7 m ;  Mourmelon,  6h45m;  Metz,  7h2ira; 
Strasbourg,  7 11 02m ;  Dijon,  911, 1 5m ;  Avord,  ioh,5m; 
Clermont,  iok55ra;  Nîmes,  i2h49î  Toulouse,  i4k;  Bor¬ 
deaux,  i5h;  Angers,  1 7 11 4 5 ni  ;  le  Bourget,  i8h52m; 
Saint- Inglevert,  2011 1 7  ;  Valenciennes,  20h55m. 

Le  28  juin,  le  capitaine  Arrachart,  sur  Rreguet  19  Re¬ 
nault  45o  IIP,  avait  accompli  le  parcours  en  i8h29m2i8. 
soit  à  la  vitesse  de  i52kmh,49'2. 

La  Coupe  Zénith. 

La  Coupe  Zénith  a  été  courue  le  \  juillet. 

Sept  avions  ont  quitté  Orly  entre  1 11’  et  iih  Z2m,  mais 
le  mauvais  temps  et  surtout  des  pannes  de  moteur  ont 
arrêté  tous  les  avions,  sauf  le  Caudron  127,  moteur 
Salmson  120  HP,  de  Gauron  qui  a  atteint  Bron  4  minutes 
après  la  fermeture  du  contrôle  et  n’a  pu  se  classer. 
Gauron  avait  accompli  un  dur  voyage. 

Parmi  les  autres  pilotes  :  Bécheler  sur  Caudron,  et 
Wouters  sur  Demonty  Poncelet,  abandonnaient  à  Orly, 
Van  Caere  sur  Caudron  à  Rouvrav  (Côte-d’Or)  ;  le  Bar¬ 
man  600  HP  de  Drouhin  se  posait  à  Roanne;  enfin, 
Roques,  sur  Pander,  atterrissait,  en  panne  de  combus¬ 
tible,  à  Tournas,  tandis  que  Raparlier,  sur  le  second 
Pander,  arrivait  à  Lyon  dans  la  soirée,  après  une  escale 
à  Mâcon. 

L’épreuve  est  reportée  entièrement  à  1926. 

Le  Grand  Prix  des  Sphériques. 

Les  14  sphériques  du  XIVe  Grand  Prix  ont  pris  le 
départ  à  Lyon  le  5  juillet,  après  un  violent  orage.  Les 
ballons,  après  une  nuit  très  calme,  se  sont  orientés 
dans  des  sens  très  différents.  La  plupart  des  con¬ 
currents  ont  eu  à  traverser  des  régions  montagneuses,. 
Alpes  et  Jura,  ce  qui  a  ajouté  un  grand  intérêt  à 
l’épreuve. 

M.  A  uger,  descendu  à  Mandelieu,  près  Cannes,  est 
vainqueur  (3ookm),  suivi  dans  l’ordre  par  M.  Ravaine, 
atterri  à  Saint-Martin-Vésubie,  à  la  frontière  italienne; 
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M.  Dufaut,  à  Saint-Etienne  (Basses-Alpes);  M.  Fleury 
près  de  Genève;  M.  Cormier,  à  Puy-Saint-Pierre  (Hautes- 
Alpes),  avec  une  longue  et  difficile  traversée  et  une  montée 
à  55oom;  M.  J.  Dubois,  près  de  Charnpoléon  (Hautes- 
Alpes),  atterri  ,à  i8oom  d’altitude  et  à  5  heures  de 
marche  d’une  maison.  D’autres  concurrents  ont  traversé 
le  Jura;  M.  Fleury  et  M.  Dollfus,  posé  sur  un  des  som¬ 
mets  du  Jura. 

Le  Meeting  de  Vincennes. 

La  Société  pour  le  Développement  de  V Aviation  a  orga¬ 
nisé  les  ‘20,  21  et  22  juin,  le  second  grand  meeting  de 
Vincennes. 

Une  foule  considérable,  i5o  ooo  personnes  le  dimanche, 
s’est  rendue  à  Vincennes  et  a  assisté  aux  évolutions  assez 
nombreuses,  mais  bien  désordonnées,  des  avions. 

Malgré  le  succès  apparent,  il  serait  indispensable  qu’un 
grand  meeting  parisien  soit,  à  l’avenir,  rendu  plus  digne 
de  la  capitale  et  d’un  tel  déplacement  de  foule,  par  une 
organisation  sans  défaillance  et  par  un  programme  plus 
nourri  et  plus  suivi.  Enfin,  il  manquait  cette  année  de 
très  grands  noms  de  pilotes  que  la  foule  eût  aimé  applaudir. 

La  K  in  g’ s  Clip. 

La  Coupe  du  Roi  d’Angleterre  a  été  courue  les  3  et 
4  juillet  :  if  avions  ont  pris  le  départ  de  Croydon,  par 
brouillard,  pour  couvrir  un  double  circuit,  totalisant 
25aokm. 

Plusieurs  accidents  sans  gravité  se  sont  produits  et  de 
.nombreux  abandons  ont  eu  lieu.  Le  premier  jour,  trois 
avions  seulement  restaient  qualifiés  pour  couvrir  le 
second  circuit.  Le  vainqueur  a  été 
le  capitaine  Barnard,  sur  Siskin  V , 
moteur  Jaguar,  appartenant  à  Sir  Fric 
Geddes,qui  a  obtenu  la  vitesse  moyenne 
d.e24°kml1-  11  était  suivi  du  commandant 
Jones. 


La  coupe  italienne  Baracca. 


celet,  monoplan  limousine,  5o,4  points;  3e  Caudron  C- 168, 
biplan,  45,4  points  ;  4e  Camgul-2,  biplan  belge,  43,5  points 
5e  Pander,  2.3,  7  points.  Non  classés.  Mulot ;  forfaits 
AC  A  Z  et  SABCA-Jullian  (belges). 

Le  premier  aéroplane  Wright. 

La  nouvelle  est  récemment  parvenue  de  la  décision 
prise  par  Orville  Wright  de  renoncer  à  son  projet  de 
donner  au  National  Muséum  de  Washington  le  premier 
aéroplane  qui  ait  effectivement  volé,  le  17  décembre  190 3. 

Orville  Wright  faisait  savoir  que  cette  relique,  pré¬ 
cieuse  entre  toutes,  serait  offerte  au  Science  Muséum  de 
Londres. 

L’origine  de  cette  décision  est  dans  le  fait  que  le  Smilh- 
sonian  Jnstitute  et  le  Science  Muséum  avaient  autorisé 
en  1914  M.  Curtiss  à  faire  voler  f  aéroplane  de  Langley, 
qu’ils  conservaient,  pour  démontrer  rétrospectivement 
que  cet  appareil  aurait  pu  voler  avant  celui  des  Wright 
s’il  avait  été  essayé  dans  de  bonnes  conditions.  Mais 
les  essais  de  iqif,  s’ils  réussirent,  furent  effectués  avec 
un  Langley  renforcé,  modifié  sensiblement  en  bien  des 
points  essentiels,  — ce  qui  résulte  sans  aucun  doute  des 
documents  publiés  depuis  lors,  —  et  perdirent  ainsi 
toute  valeur  démonstrative. 

Néanmoins,  l’appareil  de  Langley,  rétabli  approxima¬ 
tivement  dans  son  état  primitif,  fut  exposé  depuis  au 
National  Muséum,  avec  une  inscription  nettement  ten¬ 
dancieuse,  disant  notamment  :  «  Premier  aéroplane  dans 
l’histoire  du  monde  capable  de  vol  libre  soutenu...  ». 

On  conçoit  parfaitement  que  M.  Wright,  conscient  de 
l’irréfutable  valeur  de  sa  revendication,  ait  menacé  de 

priver  les  États-Unis  d’un  objet  qui  fait 
partie  en  quelque  sorte  du  patrimoine 


Le  Concours  belge ■ 

Les  22  et  23  mai  a  eu  lieu  à  Haren 
le  cinquième  concours  belge  d’avions 
de  tourisme.  Les  appareils  avaient  à 
couvrir,  le  premier  jour,  le  circuit  Haren- 
Xivelles  -  Liège  -  Tirlemont  - 1  Iaren  avec 
arrêt  à  chaque  point.  Le  lendemain  était 
consacré  aux  épreuves  de  décollage  et 
atterrissage,  de  démontage  et  remon¬ 
tage  et  de  consommation. 

Les  résultats  ont  été  :  ier,  Caudron, 
monoplan  C-169;  pilote,  Bécheler, 
69,5  points  sur  100;  2e  Demonty-Pori- 


vemportée  par  une  escadrille  de  Spad-I/ispano.  ■  ,  ,,  .  1  1  i 

national.  Mais  d  est  probable  que  satis 

faction  a  été  donnée  depuis  lors  à 

Orville  Wright  qui  serait  revenu  sur 

sa  décision  et  remettrait  au  National 

Muséum  le  véritable  premier  aéroplane 

capable  de  vol  soutenu. 

A  la  Chambre  Syndicale. 

Le  Comité  de  Direction  de  la  Cham¬ 
bre  syndicale  des  Industries  Aéronau¬ 
tiques  sera  composé  comme  suit  pour 
l’exercice  1920-1926  :  Présidents  : 
MM.  Louis  Breguet,  Léon  Bazaine, 
René  Caudron;  Vice-Présidents  :  MM, 
Fernand  Lioré,  René  Loquet,  de  Saint- 
Germain;  Trésorier  :  M.  Gabriel  Arnaud  ; 
Secrétaire  général  :  M.  André  Granet. 
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Revue  des  Livres 


La  Navigation  aérienne  et  les  randonnées  victorieuses 
du  Belgica,  par  Ernest  Demuyter  (  Expansion  Belge,  édit. 

Bruxelles). 

Depuis  longtemps,  depuis  Flammarion,  Tissandier,  M.  Farman 
et  La  Vaulx,  il  n’avait  plus  été  publié  de  récits  d’ascensions. 
M.  Demuyter  vient  de  reprendre  cette  tradition  et  a  produit  un 
livre  populaire  qui  connaîtra  le  succès. 

M.  Demuyter  est  le  champion  le  plus  complet  qu’ait  jamais 
connu  l’aérostation;  il  est,  en  outre,  incontestablement,  dans  le 
monde,  le  meilleur  tacticien  en  matière  de  météorologie. 

La  lecture  de  son  livre  est  curieuse  :  elle  intéressera  vivement  le 
grand  public,  malgré  un  style  un  peu  sommaire,  et  elle  sera  le  sujet 
d’utiles  méditations  pour  les  aéronautes. 

Psychologiquement,  l’esprit  de  M.  Demuyter  apparaît  nettement 
dans  son  volume  dont  la  planche  de  la  page  86,  avec  sa  légende  un 
peu  théâtrale,  aurait  fait  le  meilleur  des  frontispices 

En  fait,  M.  Demuyter,  tout  en  étant  le  campionissimo  du  sphé¬ 
rique,  n’aime  pas  le  ballon  libre  pour  lui-même  ;  s’il  monte  en  ballon 
ce  n’est  pas  pour  son  plaisir,  ni  pour  celui  de  ses  passagers  :  il  est, 
en  effet,  totalement  dominé  par  l’esprit  —  je  ne  puis  dire  sportif  — 
mais  de  compétition.  Il  part  uniquement  pour  se  classer  premier, 
et  il  y  réussit  le  plus  souvent. 

Quelques  critiques  :  il  manque  à  ce  livre,  et  on  le  regrette,  un 
exposé  des  principes  météorologiques,  avec  exemples  à  l’appvii, 
qui  ont  guidé  l’auteur,  dont  la  formation  à  cet  égard  a  son  origine 
dans  les  traités  de  M.  G.  Guilbert;  il  y  a  quelques  inexactitudes  de 
faits,  de  chiffres  et  de  noms;  enfin,  tout  louable  que  soit  le  chauvi¬ 
nisme  de  l’auteur,  son  expression  incessamment  répétée  devient 
un  peu  fatiguante  Ch.  D. 

Robert  Fulion  and  the  Submarine,  par  W.  Barclay  Parsons 
(Columbia  University  Press,  New-York). 

Bien  que  ce  livre  ne  soit  pas  aéronautique,  il  est  à  retenir  comme 
modèle  des  monographies  que  nous  voudrions  voir  consacrer  aux 
précurseurs  de  la  navigation  aérienne.  L’excellent  ouvrage  de 
M.  Barclay  Parsons  révèle,  avec  des  reproductions  de  dessins,  une 
nouvelle  série  de  documents  originaux  et  inconnus  sur  les  sous- 
marins  de  Fulton,  donnant,  de  plus,  une  utile  contribution  à 
l’histoire  de  l’hélice  dans  laquelle  le  rôle  de  Fulton  est  resté 
généralement  trop  obscur 


Zeitschrift  fiir  Flugtechnik  u.  Motorluftschifjahrt. 
édité  chez  R.  Oldenburg,  à  Munich. 

La  revue  Z.  F.  M.,  bien  connue  de  nos  lecteurs,  dont  nous  signa¬ 
lons  fréquemment  les  articles  originaux,  a  fait  paraître,  le  14  fé¬ 
vrier  dernier,  un  numéro  spécial  en  hommage  au  professeur  Prandtl, 
à  l’occasion  du  cinquantième  anniversaire  de  ce  dernier. 

Indépendamment  d’une  monographie  de  ce  savant  réputé,  ce 
numéro  spécial  contient  une  série  d’études  intéressantes  sur  la  tor¬ 
sion  des  ailes,  les  récentes  recherches  du  Laboratoire  de  Gœttingen, 
l’aérodynamique  du  rotor,  rédigées  par  les  collaborateurs  habituels 
du  professeur  Prandtl. 

The  Complété  Airman,  par  G.-C.  Bailey 
(E.-P.  Dutton  and  C°,  éditeurs  à  New-York). 

Un  livre  d’initiation  à  l’usage  des  débutants  dans  l’Aéronau¬ 
tique,  clair  et  bien  présenté.  La  partie  théorique  sur  la  mécanique 
de  l’avion  et  du  moteur,  tout  en  restant  dans  le  domaine  des  mathé¬ 
matiques  élémentaires,  est  suffisamment  développée  pour  éviter 
les  démonstrations  erronées  des  ouvrages  de  vulgarisation,  dont 
les  auteurs  veulent  trop  simplifier  les  problèmes. 

Une  abondante  illustration,  relativement  récente,  accompagne 
le  texte;  mais  que  la  construction  française  est  donc  méconnue!  Le 
moteur  Clerget  et  le  carburateur  Zénith  en  sont  les  seuls  repré¬ 
sentants. 

Carte  de  Floride  (Rand  Mac  Rally,  New-Yorkct  San-Francisco). 

Exemplaire  d’une  des  cartes  de  poche,  de  la  série  publiée  par 
Mc  Nally,  utilisable  en  avion,  mais  où  la  géographie  humaine  a 
une  part  trop  grande  sur  la  géographie  physique  pour  donner  toute 
sécurité  aux  navigateurs  aériens. 

International  Air  Races.  Report  of  Contest  Committee,  1924 
(National  Aeronautic  Association,  Dayton). 

Suivant  un  usage  excellent,  les  Américains  publient  un  compte* 
rendu  officiel  de  chacune  de  leurs  grandes  manifestations  sportives 
annuelles,  qui  constitue  une  documentation  de  valeur. 

Livre  reçu  : 

Comment  les  Français  du  Maroc  comprennent  leur  aviation  ( Aéro- 
Club  du  Maroc). 


L’Aéronautique  au  jour  le  jour  (15  juin-15  juillet  1925) 


l5.  MM.  Painlevé  et  Laurent  Eynac,  partis  en  avion  de  Rabat 
le  1 4 5  arrivent  à  Toulouse. 

18.  L’expédition  polaire  Amundsen  revient,  avec  un  de  ses 
hydravions,  à  la  Iving’s  Bay,  Spitzbcrg. 

20  au  22.  Meeting  de  Vincennes  (Société  pour  le  Développement 
de  V Aviation). 

20.  Premier  voyage  Marseille- Alger  par  Toulouse-Barcelone- 
Alicante,  organisé  par  les  Lignes  Latècoère. 

‘l'j.  R.  A.  F.  Display  de  Hendon. 

3o.  Pelletier  Doisy,  sur  Spad  Lorraine  45o  HP,  gagne  la  Coupe 
Michelin. 


3o.  Ier  voyage  expérimental  Paris-Londres  en  hydravion  am¬ 
phibie  F.  B.  A.,  organisé  par  l’Air  Union.  Pilote,  Bajac. 

3  et  4*  Coupe  du  Roi  d’Angleterre  :  1er,  Capitaine  Barnard,  sur 
S  iddeley-Siskin . 

4.  Coupe  Zénith  :  aucun  concurrent  n’arrive  dans  les  délais  à 
B  ron. 

5.  XIVe  Grand  Prix  des  Sphériques  à  Lyon  :  Ier,  M.  Auger, 
atterri  près  de  Cannes. 

12.  Meeting  de  Reims  (S.  D.  A.). 

14.  Fête  Nationale  :  nombreuses  ascensions  de  ballons  en  France. 

Le  Gérant  :  E.  Thouzelukr. 
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Après  un  Tour  du  monde 

M.  Henri  Bouché,  directeur  de  “  L' Aéronautique  ” ,  vient  de  rentrer  en  France  après  un  voyage  de  plus  de  six 

mois  qui  Va  conduit  en  Indo-Chine,  en  Chine,  au  Japon,  aux  États-Unis. 

Au  cours  de  ce  Tour  du  Monde,  qui  ne  fut  que  très  partiellement  aérien,  M.  Henri  Bouché  a  pu  étudier  l’orga¬ 
nisation  aéronautique  des  pays  qu’il  traversait.  En  particulier  ses  deux  longs  séjours  au  Japon  et  aux  États-Unis, 
les  visites  qu’il  y  a  faites  ci  la  plupart  des  usines,  des  écoles,  des  bases,  des  laboratoires  et  des  services  officiels, 
lui  ont  procuré  une  documentation  qui  va  être  publiée  ici.  C’est  ci  partir  de  notre  numéro  d’octobre  que  ces  études 

paraîtront  dans  “L’Aéronautique”. 


Le  régime  financier  des  services  publics  de  transports  aériens 

en  France  et  à  l’Étranger 

Par  D.  HAGUENAU 

INGÉNIEUR  DES  PONTS  ET  CHAUSSÉES. 


A  l'heure  actuelle  où  la  Navigation  aérienne  marchande 
a  déjà  quelques  années  d’existence,  il  peut  paraître 
intéressant  d'étudier  les  modalités  suivant  lesquelles  les 
différents  pays  ont  déterminé  le  régime  social  et  l’assiette 
financière  de  leurs  Compagnies  nationales  de  Navigation 
aérienne. 

FRANCE. 

Dès  iqiq,  les  lignes  aériennes  françaises  ont  été  exploi¬ 
tées  par  des  Sociétés  privées  subventionnées  par  l’Etat, 
en  vertu  de  contrats  annuels.  Le  régime  financier,  défini 
par  ces  contrats,  a  d’abord  subi  des  variations  assez  fortes 
avec  chaque  exercice.  Mais  les  services  d’Etat  ont  rapi¬ 
dement  reconnu  l’intérêt  de  stabiliser  ce  régime  par  des 
contrats  de  longue  durée,  pour  augmenter  le  crédit  des 
Sociétés  et  faciliter  l’organisation  des  lignes. 

Le  principe  des  contrats  de  longue  durée  a  été  établi 
par  le  règlement  d’administration  publique  du- 4  mars  iq  v>. 
(modifié  le  6  septembre  192/f). 

En  vertu  de  ce  règlement,  les  Sociétés  exploitant  îles 
services  publies  de  transport  aérien  ne  reçoivent  pas 
de  concession  proprement  dite,  mais  une  aide  financière. 
Le  règlement  insiste,  par  ailleurs,  sur  des  clauses  de 
1  'Aéronautique.  —  N”  7(3 


garantie  de  nationalité,  relatives  au  personnel  dirigeant, 
au  personnel  navigant  et  au  matériel  volant. 

Par  application  de  ce  règlement,  les  contrats  de  longue 
durée  sont  actuellement  substitués  progressivement  aux 
contrats  annuels.  Nous  étudierons  plus  en  détail,  h  litre 
d’exemple,  le  contrat  décennal  passé  en  iqa5  avec  la 
Compagnie  Air-l  nion.  Il  comporte  une  convention  et 
un  cahier  des  charges  dont  nous  exposerons  les  dispo¬ 
sitions  principales  en  les  motivant. 

La  convention  de  1’  “  Air-Union  ”, 

Concession.  —  La  convention  charge  la  Compagnie 
Air-Union  d’assurer  un  service  régulier  de  transports 
aériens  (pour  voyageurs,  marchandises  et  postes)  de 
Paris  à  Londres,  pour  une  durée  de  dix  ans.  L’Etal 
n’accorde  pas,  à  proprement  parler,  une  concession  à  la 
Société  et  ne  lui  garantit  aucun  monopole  d' exploitation. 
Il  la  charge,  en  effet,  d’assurer  un  service  de  transport 
bien  déterminé  et,  en  contre-partie,  lui  attribue  une 
subvention. 

Régime  social  et  commercial  de  V entreprise.  —  La 
Convention  règle  la  forme  sociale  et  commerciale  que 
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doit  prendre  obligatoirement  l’entreprise.  Ce  régime  est 
celui  d’une  Société  anonyme  privée,  de  droit  commun; 
l’État  n’est  pas  actionnaire,  mais  il  prend  des  garanties 
pour  éviter  que  la  Société  ne  puisse  passer  à  son  insu 
aux  mains  d’un  groupement  différent  de  celui  avec  lequel 
il  a  traité.  Les  clauses  correspondantes  sont  bien  connues 
pour  avoir  été  insérées  dans  les  statuts  de  diverses 
Sociétés  assurant  des  services  contractuels  pour  l’État 
français  (actions  nominatives,  dont  la  négociabilité  est 
limitée  par  une  clause  d’agrément  des  nouveaux  action¬ 
naires). 

Pourquoi  l’Etat  n’a-t-il  pas  voulu  participer  au  capital- 
actions  de  la  Société,  sous  forme  d’actions  d’apport  ou 
d’actions  ordinaires  ?  Les  considérations  qui  ont  motivé 
cette  attitude  sont  les  suivantes  : 

L’État  considère  que  l’obligation  de  soutenir  finan¬ 
cièrement  les  entreprises  de  transport  aérien  est  tout  à 
fait  transitoire  et  qu’elles  doivent  le  plus  tôt  possible 
vivre  par  leurs  propres  moyens.  Les  représentants  des 
capitaux  privés  investis  dans  ces  entreprises  doivent 
donc  avoir,  dès  le  début,  la  liberté  et  la  responsabilité 
de  la  gestion,  tandis  que  l’État  se  borne  seulement  à 
contrôler  sans  administrer.  Une  telle  affirmation  ne  vaut, 
bien  entendu,  que  pour  les  pays  où  l’étatisation  des 
industries  privées  n’est  pas  considérée  comme  l’idéal  à 
atteindre,  ni  même  envisagée  avec  complaisance.  C’est 
ce  qui  explique  les  différences  que  l’on  trouve  dans  les 
décisions  prises  par  les  différents  pays  quant  à  la  parti¬ 
cipation  directe  de  l’Etat  au  capital  des  Compagnies 
de  navigation  aérienne. 

Mais  si  l’Etat  renonce  ainsi  à  participer  à  la  gestion 
de  l’entreprise,  il  paraît  impossible  d’admettre  qu’il 
s’engage  à  lui  donner  à  fonds  perdus  des  sommes  impor¬ 
tantes  pendant  dix  ans.  Pour  récupérer  ces  subventions, 
sans  définir  de  façon  rigoureuse  les  époques  et  le  montant 
des  remboursements,  l’Etat  se  fait  attribuer  des  parts 
bénéficiaires.  Cette  modalité  lui  permet,  tout  en  évitant 
une  immixtion  active  dans  l’administration  de  l’affaire, 
de  prolonger  son  association  avec  elle  et  de  profiter 
de  sa  prospérité  future. 

Dans  le  cas  qui  nous  occupe,  l’État  reçoit,  «  en  rému¬ 
nération  des  avantages  et  subventions  accordés  à  la 
Société  »,  mille  parts  bénéficiaires  sans  valeur  nominale, 
qui  lui  donnent  droit  statutairement  à  a5  pour  ioo  du 
superbénéfice  (calculé  après  prélèvement  de  la  réserve 
légale,  d'un  dividende  minimum  à  servir  aux  actions, 
et  d’un  prélèvement  forfaitaire  pour  constitution  de 
réserves).  Ces  parts  bénéficiaires  ont  droit,  à  l’expiration 
de  la  Société  et  en  cas  de  liquidation  ou  dissolution, 
à  25  pour  ioo  du  solde  actif. 

Les  parts  bénéficiaires  peuvent  être  cédées  par  l’État, 
mais  la  Société  possède  un  droit  de  préemption.  Il  est 


même  prévu  qu’elle  peut  imposer  le  rachat,  si  l’État 
subventionne  une  société  concurrente  de  Y  Air- Union. 

La  part  relativement  modeste  prise  par  l’État  dans  les 
bénéfices  futurs  n’est  pas  de  nature  à  décourager  les 
actionnaires  actuels  ou  souscripteurs  éventuels. 

Il  n’y  a  d’ailleurs  pas  contradiction  entre  les  raisons 
qui  ont  poussé  l’État  à  refuser  d’être  actionnaire  et 
celles  qui  lui  font  demander  des  parts  bénéficiaires  : 
car,  dans  un  cas  comme  dans  l’autre,  il  récuse  toute 
participation  à  la  gestion. 

Le  cahier  des  charges  de  F  “  Air-Union 

Le  cahier  des  charges  définit  le  service  assuré,  précise 
les  garanties  relatives  au  personnel  et  au  matériel,  règle 
l’homologation  des  tarifs  et  horaires,  d’après  les  dispo¬ 
sitions  habituelles  des  contrats  précédents  du  Service 
de  la  Navigation  aérienne,  mais  if  faut  noter  certaines 
particularités  : 

Fréquence  du  service.  —  Le  service  régulier  obligatoire 
comporte  l’aller  et  retour  quotidien  (sauf  le  dimanche) 
entre-  Paris  et  Londres.  Les  services  supplémentaires 
sont  répartis  «  au  gré  de  la  Société,  selon  les  besoins 
de  l’exploitation  »  et  doivent  être  justifiés  par  des  rai¬ 
sons  commerciales. 

Consistance  du  matériel  volant.  —  La  disposition  de 
l’article  1 1  est  la  suivante  :  «  La  Compagnie  doit  posséder 
constamment  en  état  de  vol  une  flotte  suffisante  pour 
assurer  régulièrement  le  trafic  prévu  à  l’article  premier.  » 
On  notera  l’absence  de  définition  quantitative  du  maté¬ 
riel. 

L’État,  dont  le  but  est  de  développer  une  aviation 
purement  commerciale,  a  estimé  inutile,  et  même  dange¬ 
reux,  d'imposer  le  maintien  en  service  d'une  flotte  aérienne 
importante  :  ce  qui  est  utile,  c’est  d’assurer  un  service 
fréquent  et  d’un  prix  de  revient  faible  par  la  rotation 
rapide  d’unités  aériennes  aussi  peu  nombreuses  que 
possible. 

De  même,  le  seul  intérêt  commercial  doit  pousser  la 
Société  à  acquérir  en  temps  voulu  desunités  plus  modernes 
susceptibles  de  lui  attirer  une  clientèle  nouvelle  ou 
d’abaisser  son  coefficient  d’exploitation. 

La  liberté  ainsi  laissée  à  la  Société  pourra  soulever 
quelques  critiques;  et  pourtant,  rien  ne  peut  mieux 
prouver  le  caractère  strictement  commercial,  sans  arrière- 
pensée  militaire ,  des  lignes  aériennes  françaises. 

Compte  d'exploitation.  —  Les  dispositions  financières 
du  Cahier  des  charges  ont  été  élaborées  en  partant  des 
considérations  ci-après  : 

Au  cours  de  la  période  décennale,  tout  porte  à  croire 
que  le  prix  de  revient  de  la  «  tonne  kilométrique  offerte  » 
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pourra  comporter  des  variations  importantes,  avec  une 
tendance  à  l’abaissement  (sous  réserve  de  la  stabilité 
monétaire).  Quant  aux  recettes  à  la  tonne  kilométrique, 
elles  présentent  une  tendance  au  relèvement,  mais  avec 
des  variations  brusques  en  ce  qui  concerne  les  recettes 
de  transport  des  passagers.  Dans  ces  conditions,  il  est 
peu  recommandable  de  fixer  d’une  façon  rigide  la  subven¬ 
tion  de  l’État,  soit  d’après  un  montant  global  annuel 
calculé  à  l’avance,  soit  d’après  un  barème  au  kilomètre 
ou  même  à  la  tonne  kilométrique. 

D’où  le  recours  à  une  sorte  de  garantie  d’intérêt, 
inspirée  dans  une  certaine  mesure  de  celle  adoptée  pour 
les  grandes  Compagnies  de  chemins  de  fer  et  les  Compa¬ 
gnies  maritimes  subventionnées.  Mais  il  a  fallu,  plus 
encore  que  pour  ces  dernières,  s’agissant  d’un  nou¬ 
veau  mode  de  transport,  éviter  de  donner  une  garantie 
d’intérêt  pure  et  simple,  et  intéresser  fortement  la 
Société  à  l’amélioration  du  service  et  à  la  disparition 
du  déficit  d’exploitation. 

En  même  temps,  on  a  voulu  l’intéresser  plus  spéciale¬ 
ment  à  la  compression  de  ses  frais  généraux,  tout  en 
évitant  des  discussions  permanentes  entre  elle  et  l’État 
contrôleur.  D’où  l’idée  de  rémunérer  ces  frais  généraux 
d’une  façon  forfaitaire,  en  fonction  d’indices  déter¬ 
minant  la  qualité  de  l’exploitation. 

Enfin,  il  a  semblé  utile,  pour  faciliter  la  trésorerie  de  la 
Société,  de  faire  des  versements  mensuels  basés  sur  un 
mode  de  calcul  plus  simple  qu’un  compte  d’exploitation. 

Le  détail  du  mécanisme  financier  est  alors  le  suivant  : 

i°  La  Société  touche  mensuellement  une  prime  de 
parcours  par  kilomètre  parcouru,  variable  en  fonction 
du  tonnage  utile  commercial  (prime  par  quintal  fixée 
à  ifr,  75  pour  les  quatre  premiers  quintaux,  ifr,  z5  poul¬ 
ies  quatre  quintaux  suivants,  ifr,  o5  pour  les  autres 
quintaux).  Cette  prime  est  la  même  pour  les  voyages 
réguliers  obligatoires  et  pour  les  voyages  supplémentaires 
d’une  utilité  commerciale  reconnue. 

Ce  taux  de  la  prime  de  parcours  est  fixe  d’une  année 
à  l’autre,  sauf  une  révision  automatique  dans  le  sens 
de  la  baisse  si  le  compte  d’exploitation  dont  il  est  question 
plus  loin  présente  un  solde  bénéficiaire  dépassant  un 
certain  quantum. 

20  En  fin  d’année,  la  Société  présente  à  1  Etat  un 
compte  d’exploitation  tenu  suivant  un  cadre  nettement 
défini.  Elle  y  inscrit  : 

au  crédit  : 

a.  Les  recettes  d’exploitation  de  toute  nature,  y 
compris  les  recettes  de  transport  postal  et  les  primes  de 
parcours. 

au  débit  : 

b.  Les  dépenses  d’exploitation  proprement  dites,  exclu¬ 
sives  de  tous  frais  généraux. 


c.  Les  frais  d’amortissement  de  son  matériel  volant  et 
de  ses  diverses  immobilisations. 

cl.  Les  frais  financiers,  à  savoir  :  l’intérêt  du  capital 
engagé  (actions,  obligations  et  dette  flottante),  calculés 
en  fonction  du  taux  officiel  des  avances  sur  titre  de  la 
Banque  de  France. 

e.  Une  prime  appelée  prime  de  gestion  et  d’économie 
représentative  des  frais  généraux  et  qui  est  égale  à 
A  -f-  o,3  (R — D)  ;  R  et  1)  étant  les  recettes  et  dépenses 
définies  aux  alinéas  a,  b  et  c,  A  étant  une  constante 
calculée  pour  donner  à  l’ensemble  une  valeur  normale 
d’après  les  frais  généraux  estimés. 

Si  le  compte  d’exploitation  ainsi  défini  présente  un 
solde  débiteur,  l’État  verse  à  la  Société  une  surprime 
de  parcours  calculée  pour  équilibrer  le  compte  d’exploi¬ 
tation.  Toutefois,  cette  surprime  est  limitée  à  la  fois  par 
les  crédits  annuels  et  par  le  tiers  du  montant  global 
des  primes  de  parcours. 

Si  le  compte  présente  un  solde  créditeur,  il  donne  lieu 
à  un  partage  de  bénéfices  entre  la  Société  et  l’Etat.  La 
Société  prélève  d’abord  les  sommes  nécessaires  pour 
combler  les  déficits  d’exploitation  des  exercices  précédents 
et  une  somme  égale  à  3  pour  100  du  capital  social  libéré. 
Le  reliquat  est  ensuite  partagé  en  proportions  variables 
entre  l’État  et  la  Société  avec  un  maximum  de  5o  pour  100 
pour  l’Etat. 

Le  compte  d’exploitation  ainsi  défini  n’intervient 
que  dans  les  relations  entre  la  Société  et  l’État,  et  peut 
différer  du  compte  de  profits  et  pertes  de  la  Société; 
il  y  a  même  des  causes  systématiques  de  divergence 
(différences  entre  les  frais  généraux  vrais  et  leur  rému¬ 
nération  forfaitaire,  entre  le  taux  d’intérêt  réel  du  marché 
et  celui  fixé  au  contrat,  entre  l’amortissement  industriel 
présenté  aux  actionnaires  et  celui  figurant  au  compte 
d’exploitation).  La  Société  reste  donc  libre  de  présenter, 
comme  elle  l’entend,  son  bilan  et  son  compte  de  profits 
et  pertes. 

Contrôle.  —  Le  contrôle  permanent  de  l’exploitation 
industrielle  est  assuré  par  un  Commissaire  du  Gouver¬ 
nement  nommé  par  le  Ministre  chargé  de  la  Navigation 
aérienne. 

Il  n’a  aucun  rôle  actif  dans  la  marche  de  l’entreprise, 
mais  assiste  aux  réunions  du  Conseil  d’administration, 
vise  les  marchés  importants  passés  par  la  Société,  et 
dispose  dans  des  cas  graves  d’un  droit  de  veto  suspensif 
avec  recours  au  Ministre. 

Observations.  — -  Le  régime  financier  ainsi  exposé  est 
fait  pour  assurer  à  la  Société,  pendant  une  période 
décennale,  une  aide  financière  de  l’État  qui  s’adapte 
avec  le  plus  de  souplesse  possible  aux  résultats  financier 


L’AEKONAUTJQUE. 


des  différents  exercices  de  la  même  période.  L’Etat 
a  voulu  laisser  à  l’entreprise  la  responsabilité  de  la 
gestion,  et  rejeter  toute  disposition  qui  la  pousserait  à 
exploiter  dans  un  esprit  peu  commercial.  Enfin,  il  a 
voulu  se  créer  un  droit  à  la  participation  aux  bénéfices 
pour  toute  la  durée  d’exploitation,  par  l'attribution  de 
parts  bénéficiaires. 

Il  serait  prématuré  de  juger  avant  quelques  années 
d’expériences  la  valeur  du  régime  ainsi  créé. 

ANGLETERRE. 

Il  existe  actuellement  une  seule  Société  subventionnée 
de  transports  publics  par  avions  :  V Impérial  Airways  Lui. 
Le  Gouvernement,  après  avoir  aidé  plusieurs  Sociétés,  a 
en  effet,  exigé  leur  fusion  en  une  entreprise  unique,  à 
dater  d’avril  1924. 

Il  faut  se  reporter,  à  ect  égard,  au  contrat  passé  le 
3  décembre  1928  entre  le  Président  de  V Air  Council  et 
la  Dntisii  and  Colonial  Corporation  J  Ad.  chargée  de  la 
constitution  de  la  nouvelle  Société. 

Le  régime  de  1’  “  Impérial  Airways  Ltd 

Concession.  —  L’Etat  n’accorde  à  la  Société  nouvelle 
Impérial  Airways  Ltd  aucun  monopole  d’exploitation, 
mais,  jusqu’à  l’expiration  du  contrat,  il  s’engage  à 
n’en  subventionner  aucune  autre  pour  les  services  de 
transports  commerciaux  par  avions  entre  la  Grande- 
Bretagne  et  l’Europe  (1).  La  durée  du  contrat  n’est  pas 
limitée  à  l’avance;  elle  dépend  des  résultats  financiers, 
comme  il  est  précisé  plus  loin. 

Le  service  aérien,  à  exécuter  à  partir  d’avril  1924  et  pour 
la  durée  du  contrat,  comporte  le  transport  des  passagers, 
postes  et  marchandises  entre  Londres  et  Paris,  Londres 
eL  Bruxelles,  Londres  et  Amsterdam,  Southampton  et 
les  Iles  anglo-normandes  (ligne  d’hydravions). 

De  plus,  la  Société  pourra  effectuer  tout  autre  service 
de  transport  aérien  commercial  agréé  par  l’Administra¬ 
tion  et  notamment  prolonger  les  lignes  précitées. 

La  Société  devra,  au  cours  des  quatre  premières  années 
d’exploitation,  exécuter  un  parcours  total  minimum 
de  4  000  000  de  milles  répartis  au  besoin  inégalement 
sans  que  le  minimum  annuel  s’abaisse  à  moins  de 
800  000  milles.  Les  années  suivantes,  elle  devra  exécuter 
un  parcours  minimum  annuel  de  1  000  000  de  milles. 

Régime  social  et  commercial  de  V entreprise.  —  La 
Société  doit  se  constituer  comme  Compagnie  Limited (*) 


(*)  Sont  exclus  de  cet  engagement  les  transports  par  dirigeables. 


par  actions  au  capital  de  1  000  000  de  livres  sterling 
et  doit  acquérir  les  entreprises  qui  exploitaient  précé¬ 
demment  le  même  réseau  ( Ilandley  Page  Transport  Ltd, 
Instone  Air  Line  Ltcl,  Daimler  II  ire  Ltd,  British  Marine 
Air  Navigation  Ltd)  ou,  à  défaut,  prendre  des  mesures 
pour  pouvoir  assurer  le  service  prévu. 

Les  directeurs  et  actionnaires  de  la  Société  doivent 
être  sujets  britanniques,  ainsi  que  tout  le  personnel 
navigant  et  tout  le  personnel  des  escales  en  territoire 
britannique.  Deux  administrateurs  sont  nommés  par  le 
(  louvernement . 

La  Société  s’interdit  d’entreprendre,  sauf  autorisation 
gouvernementale,  la  construction  d’aéronefs  ou  de 
moteurs  et  de  prendre  une  participation  dans  des  usines 
de  construction  d’aéronefs  ou  de  moteurs.  Son  matériel 
doit  être  construit  et  réparé  en  Grande-Bretagne. 

Dispositions  financières.  —  L’Etat  verse  à  la  Société, 
en  dix  ans,  1  000  000  de  livres  par  annuités  inégales  et 
décroissantes.  Les  annuités,  qui  s’élèvent  à  187000 
livres  pour  chacune  des  quatre  premières  années, 
n’atteignent  plus  que  3a  000  livres  la  dixième  année. 

La  répartition  des  bénéfices  de  la  Société  s’effectue 
pendant  la  durée  du  contrat  à  raison  d’une  première 
distribution  de  10  pour  100  aux  actionnaires,  le  solde 
étant  distribué  comme  suit  :  un  tiers  affecté  au  rembour¬ 
sement  des  subventions,  un  tiers  au  développement  cl 
perfectionnement  des  services  aériens  assurés  par  la 
Compagnie,  ainsi  qu’au  développement  des  transports 
civils  aériens  britanniques  et  un  tiers  aux  actionnaires. 
Dès  que  les  subventions  se  trouveront  intégralement 
remboursées,  la  Compagnie  retrouvera  la  libre  disposition 
de  ses  bénéfices.  D’ailleurs,  la  Compagnie  peut,  à  tout 
instant,  résilier  le  contrat  en  remboursant  à  l’Etat 
les  subventions  perçues. 

Observations.  —  Le  régime  anglais  est,  plus  simple  que 
le  régime  français;  mais  il  est  aussi  beaucoup  moins 
souple.  Les  subventions  de  l’Etat  sont  fixées  à  l’avance 
et  ne  sont  pas  variables  suivant  les  conditions  d’exploi¬ 
tation  que  rencontrera  la  Société  au  cours  de  la  période 
contractuelle.  On  peut  craindre  que,  si  ces  conditions 
sont  défavorables,  un  tel  système  n’oblige  les  contrac¬ 
tants  à  une  révision  avant  la  fin  du  contrat.  Si,  par  contre, 
elles  sont  favorables,  il  faut  remarquer  que  l’association 
entre  l’entreprise  et  l’État  est  purement  temporaire  et 
qu’elle  cesse  dès  le  remboursement  (sans  intérêt)  des  sub¬ 
ventions  accordées. 

L’État,  qui  n’est  ni  actionnaire,  ni  propriétaire  de 
parts  bénéficiaires,  mais  seulement  créancier  à  échéance 
indéterminée,  ne  sera  jamais  associé  à  la  prospérité  de 
l’entreprise. 

(.4  suivre.) 


D.  TIACUENAU. 
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L'arrivée  d’ Arrachai' t  et  CaroL  à  Bucarest. 

\ 


Le  tour  d’Europe  en  65  heures 


Le  capitaine  Arraehart  a  elfectué,  en  compagnie  de 
M.  Carol,  ingénieur  -  mécanicien ,  ie  voyage  Paris- 
Constantinople-Moseou-Paris,  soit  7  jookm.  en  64h  45n\ 
dont  38h  35m  de  vol. 

L’est  une  des  plus  grandes  performances  de  l’aviation, 
qui  fait  autant  honneur  à  l’admirable  pilote  qui  l’a 
accomplie  tout  entière,  qu’au  matériel  volant,  l’avion 
Potez  XXV  et  le  moteur 
Lorraine-Dietrich  45o  HP. 

Ce  raid,  encadré  dans  un 
horaire  strict  qui  a  pu  être 
respecté,  se  résume  de  la 
façon  suivante  : 

Départ  de  Villacoublay  le 
lundi  10  août  à  411  i5m,  pour 
arriver  sans  escale  à  Belgrade 
à  i2h  45m,  couvrant  i56okm 
en  8h.  Après  ih  iom  d’arrêt, 
départ  à  i3h  55m  pour  Cons¬ 
tantinople,  où  l’atterrissage 
a  heu  à  i8h  iom,  après 
84okm  couverts  en 
La  première  journée  donne 
donc  un  parcours  de  24ookm 
en  i3h  a5ra,  dont  i2h  i5m  de  vol.  Le  11  août,  départ  de 
Constantinople  à  4h,  arrivée  à  Bucarest  à  6h  3om,  soit 


4 5okm  en  2 11  3om.  Départ  à  <jk  et  atterrissage  à  Moscou 
à  1711  1 5 111 ,  soit  i5ookm  en  8h  i5m.  Les  étapes  de  ce  second 
jour  sont  donc  de  i95okm,  couverts  en  i3h  i5m,  dont 
1  ok  j5m  de  vol. 

Le  départ  de  Moscou  a  lieu  le  mercredi  12  août  à  3*1  3om. 
L’avion  se  |>ose  à  Varsovie  à  t)h  25m,  parcourant  n5okm 
en  5h 5 5 m ;  il  en  repart  à  ioh  3om,  fait  escale  à  Copenhague 

de  i4h  3om  à  1 5 11  55m,  ayant 
encore  couvert  8ookm  en 
jh,  et  termine  le  lourd’Lu- 
rope  par  une  arrivée  au 
Bourget  à  l’heure  prévue  — 
à  5  minutes  près — à  2 1 h 35 m , 
après  une  septième  et  dernière 
étape  de  nookm  en  oh  4°m. 
Le  troisième  jour  a  donc 
compté  3o5okm  en  1811  5m, 
dont  i5h  35m  de  vol. 

Ces  chilfres,  sans  compa¬ 
raison  avec  aucun  de  ceux 
atteints  jusqu’à  ce  jour,  ont 
forcé  l’admiration  du  monde 
entier  :  on  constate,  en  effet, 
ipie,  pilotant  tout  le  vol,  le 
capitaine  Arraehart  a  parcouru  7400 km  en  38k  35m, 
réparties  sur  64 11  45m,  repos,  repas  et  réceptions  compris. 


4h  i5m. 


Le  capitaine  Arraehart 
s’entretenant  avec  le  prince  Bibesco  à  Bucarest. 
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La  vitesse  moyenne  en  vol  est  donc  de  i Q2krah  et  la 
vitesse  commerciale,  arrêts  inclus,  ressort  à  plus  de 

T  j  'kmti. 

La  navigation,  qui  s’est  passée  sans  incident  ni  erreur, 
malgré  la  longueur  et  la  diversité  du  parcours,  a  été 
accomplie  par  le  capitaine  Arrachart,  suivant  la  méthode 
qu’il  a  décrite  ici,  à  l’occasion  de  son  précédent 
raid. 

Le  compas  employé  par  le  pilote  était  un  Morel ;  l’ingé¬ 
nieur-mécanicien  Carol  suivait  la  navigation,  utilisant 
un  compas  Vion.  Le  rôle  de  M.  Carol  était,  aux  escales, 
de  vérifier  l’état  du  moteur,  qui  s’est,  trouvé  excellent,  de 
sorte  qu’il  n’y  eut  aucun  travail  autre  que  le  nettoyage 
normal  et  le  changement  des  bougies. 

Malgré  la  fatigue  bien  compréhensible,  les  dernières 
étapes  et  l’atterrissage  final  ont  eu  lieu  tout  à  fait  norma¬ 
lement.  Les  trois  départs  du  matin  et  l’arrivée  finale 
ont  été  faits  de  nuit.  Le  temps  a  été,  en  général,  assez 
peu  favorable,  ce  qui  ajoute  à  l’intérêt  de  ce  voyage  : 
au  premier  départ,  il  pleuvait;  puis  la  brume  gêna  le 
pilotage  jusqu’à  Dijon.  Entre  Constantinople  et  Moscou, 
il  y  eut  de  fréquentes  rencontres  de  pluie.  La  troisième 
journée  fut  marquée  par  la  brume  et  le  brouillard  épais 
entre  Moscou,  Varsovie  et  Copenhague,  avec  passage 
maritime  et  navigation  au  compas  la  plupart  du 
temps.  Atterrissage  dur  à  Copenhague. 

Un  véritable  ouragan,  avec  plafond  très  bas,  a  obligé 
les  aviateurs  à  passer  sur  mer  à  moins  de  cinquante 
mètres  pendant  environ  deux  cents  kilomètres.  C’est 
à  ce  moment  que  s’est  produit  le  seul  incident  du 
voyage  :  la  fermeture  spontanée  d’un  robinet  d’essence, 
incident  immédiatement  réparé. 

L’avion  employé  est  le  biplan  biplace  Potez  XXV, 
(le  construction 
mixte,  bois  et  métal. 

Son  poids  en  vol 
est  de  24°°ks  pour 
un  poids  à  vide  de 
i2ookg.  La  surface 
est  de  4bm2,  avec  en¬ 
vergure  de  i4m.  Le 
train  d’atterrissage 
système  Potez ,  à  pis¬ 
tons  et  bain  d’huile, 
ne  comporte  pas  de 
sandows. 

L’a  p  p  r  ovisionne- 
ment  à  bord  était 
de  iioo1  d’essence 
et  ioo  1  d’huile. 

Le  moteur  est  le 


Lorraine-Dietrich  /\5o  HP  en  W,  de  ia5  d’alésage  et 
i8o  de  course,  avec  deux  pompes  A.  M.  et.  une 
pompe  à  huile.  La  puissance  de  /\5o  HP  est  obtenue 
à  i85o  tours,  mais  elle  peut  atteindre  48°  HP  en 
pointe. 

Avec  un  poids  de  38okg,  ce  moteur  a  une  consommation 
normale  de  220"  d’essence  et  iog  d’huile.  Il  actionne  une 
hélice  Gourdou- Leseurre. 

.La  rapidité  des  ravitaillements  a  malheureusement 
empêché  de  prendre  la  mesure  exacte  des  consomma¬ 
tions. 

Le  moteur,  dont  le  fonctionnement  a  été  si  régulier, 
était  équipé  de  magnéto  S.  E.  V.;  carburateur  Zénith-, 
bougies  J.  A.  M.;  radiateur  Vincent- André-,  compte- 
tours  Zioy-,  aérothermomètre  .Fournier-,  le  jaugeur 
d’essence  Spirobloc  Gonnet.  Le  démarreur  Viet,  nouveau 
type  à  acétylène,  a  donné  pleine  satisfaction. 

Les  matières  premières  employées  dans  la  construction 
de  l’avion  sont  :  le  duralumin  de  la  Société  du  duralumin-, 
les  bois  contreplaqués  Roux- Baudrand  ;  la  colle  Certus  ; 
l’enduit  Avionine. 

L’équipement  de  sécurité  se  composait  d’extincteurs 
Bouillon  et  de  deux  parachutes  Ors. 

Le  raid  a  eu,  en  dehors  de  la  démonstration  technique 
si  imposante  et  de  l’effort  sportif  du  grand  pilote  et  de 
son  aide,  une  très  heureuse  influence  générale. 

L’accueil  fait  dans  les  capitales  à  l’équipage  a  été 
variable.  Peu  chaleureux  à  Belgrade  et  Varsovie,  simple 
à  Constantinople,  excellent  à  Bucarest  et  Copenhague, 
il  a  été  remarquable  à  Moscou,  où  une  réception  gran¬ 
diose  et  cordiale  à  la  fois,  qui  est  d’un  très  heureux 
augure,  a  été  offerte  à  nos  compatriotes.  Cette  récep¬ 
tion  officielle  a  été  consacrée  par  la  présence  de  plu¬ 
sieurs  ministres. 

Re  ve na nt  à  P  he  u r e 
prévue,  Arrachart 
et  Carol  ont  pu  être 
reçus  au  Bourget 
par  M.  Laurent 
Eynac  et  un  nombre 
important  d’admi¬ 
rateurs. 

La  presse  étran¬ 
gère,  en  Angleterre 
notamment,  a  rendu 
hommage  aux  hau¬ 
tes  qualités  du  pilote 
et  du  matériel  fran¬ 
çais,  ainsi  qu’à  la 
parfaite  organisa¬ 
tion  de  ce  raid. 
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Le  Karman  monomoteur  Karman  5oo  HP,  titulaire  des  records  mondiaux  de  durée  et  de  distance. 


Les  records  du  monde  de  durée  et  de  distance 

détenus  par  Farman 


Drouhin  et  Landry  ont  battu,  sur  avion  Farman ,  mono¬ 
moteur  Farman ,  les  records  mondiaux  de  durée  et  de 
distance  en  circuit,  par  /\5h  iim  49s  et  44°°km-  Le  record 
de  durée  appartenait  déjà  par  37h  5pm  ios  à  la  maison 
Farman ,  pour  l’avion  et  le  moteur,  avec  Coupet  et 
Drouhin  comme  pilotes,  Drouhin  ayant  également  détenu 
précédemment  ce  record  avec  Bossoutrot  par  34hi9m7s. 

Cette  performance  a  été  accomplie  entre  Chartres, 
point  de  départ  et  d’arrivée,  et  Etampes.  Départ  à 
5h  3om  iis  le  7  août  ;  atterrissage  à  2 11  /\-im  ios  le 
9  août. 

Aucun  incident  n’a  marqué  ce  très  grand  vol  accompli 
par  beau  temps  :  le  décollage  a  eu  lieu  sans  difficulté, 
malgré  la  charge  considérable.  L’avion,  à  ce  moment, 
pesait  646okg.  11  y  avait,  à  bord,  2890^  d’essence  (42001) 
et  20okg  d’huile. 

11  restait,  à  l’atterrissage,  i6akg  d’essence  et  71  kg  d’huile* 
La  consommation  d’essence  a  donc  été  de  27i8kg,  et 
celle  d’huile  de  i54kg- 

L’avion,  au  décollage,  était  chargé  à  i4kg,4  par  HP 
et  à  3pkg  par  mètre  carré. 

En  outre  des  grands  records,  Drouhin  et  Landry  se 
sont  attribué  les  records  de  France  suivants  : 

Vitesse  sur  i5ookm,  io7kmh,  64 o  ;  sur  20ookm . 
io5kmh,729 ;  sur  25ookm,  io3kmh,  698;  sur  3oookm, 
jojkmh^  970;  sur  4oookm,  ioikmk,288.  La  vitesse,  un  peu 
forte  au  début,  a  sans  doute  nui  légèrement  à  la 
durée  par  une  plus  grande  consommation. 

A  la  fin  de  la  performance,  l’avion  a  volé  pendant  une 
heure  et  demie  sur  l’aérodrome  de  Chartres,  les  pilotes 


estimant  prudent  de  ne  plus  risquer  un  atterrissage  de 
nuit,  dans  la  campagne,  sans  quoi  iookm  auraient  pu 
s’ajouter  au  record  de  distance.  L’atterrissage  a  eu  lieu 
avant  épuisement  total  de  l’essence  :  ce  fait  provient  de 
ce  que  les  indicateurs  n’étaient  pas  assez  rigoureux  pour 
mesurer  la  faible  quantité  restant  dans  ces  réservoirs 
considérables,  avec  les  mouvements  d’oscillation  de 
l’avion;  d’autre  part,  les  tubes  d’aspiration  de  la  pompe 
alimentant  la  nourrice  ne  plongent  pas  absolument  au 
fond  des  réservoirs  principaux.  Enfin,  les  pilotes  se 
sont  ménagé  la  possibilité  d’une  reprise  pour  l’atterrissage 
nocturne. 

L’état  du  moteur  à  l’arrivée  était  excellent  :  le  soir 
même,  sans  aucune  révision,  les  pilotes  reprenaient  leur 
vol  pour  conduire  l’avion  à  Toussus. 

L’appareil  est  un  Goliath  transformé  en  monomoteur 
par  la  suppression  fies  bâtis  latéraux  et  la  disposition 
d’un  moteur  de  600  HP  dans  le  nez  du  fuselage.  La  surface 
a  été  portée  à  170111'  par  un  accroissement  d’envergure 
à  2Ôm.  Le  fuselage  a  été  aménagé  pour  recevoir  l’appro¬ 
visionnement  d’essence  et  d’huile. 

Le  moteur  Farman ,  type  12-W.  N.,  a  une  puissance 
normale  de  5oo  HP,  pouvant  donner  en  pointe  54o  HP, 
à  2200  tours.  Son  poids  complet,  avec  tous  ses  accessoires, 
est  de  56okg.  La  consommation  normale  est  de  22og 
d’essence  et  iog  d’huile  par  cheval-heure. 

Le  démultiplicateur  à  satellites  coniques  a  permis  d’uti¬ 
liser  une  hélice  Chauviere  à  deux  pales,  de  4m  de  diamètre, 
tournant  à  900  tours  seulement  pour  1800  tours  au  moteur 
et  donnant  un  grand  rendement.  Le  régime  a  varié 


L  AERONAUTIQUE 


S 

r  A-  J 

n\ 


Coupe  du  réducteur  du  moteur  Kauman. 


eut ro  1800  et  i5uo  tours.  Pendant  une  quinzaine 
d’heures,  l’avion  a  volé  avec  une  charge  au  cheval 
supérieure  à  •>ok”. 

Le  moteur  était  équipé  de  radiateurs  l  incent  André', 
allumage  par  •>.  magnétos  S.  /:.  1  ..  bougies  .1.  C.  Oléo 
(a  par  cylindres) ;  carburateurs  Zénith ,  un  simple  pour  le 
groupe  central  de  \  cylindres  et  un  double  pour  chaque 
groupe  de  cylindres  latéraux;  alimentation  par  gravité; 
transvasement  de  l’essence  des  réservoirs  dans  la  nour¬ 
rice  par  pompe  A.  AI.  à  main. 

La  tuvauterie  est  en  cuivre  rouge  ordinaire. 

Les  jaugeurs  d’essence  ont  été  établis  par  la  Maison 
l'annan. 

L'équipement  comprenait  en  outre  un  compte-tours 
Jtteger,  des  thermomètres  Fournier  et  l  apur  et  des 
manomètres  H.  JA  IJ. 

Le  moteur  F annan  est  muni  de  j  soupapes  par  cylindre. 
Les  soupapes  d’admission  sont  en  acier  à  (>  pour  ioo  de 
nickel;  celles  d’échappement  en  acier  spécial  au  nickel. 
Le  vilebrequin  est  en  acier  chrome-nickel  mi-dur.  Le 
dé  mull  i  pli  ca  I  enr  est  établi  en  c  brome- nickel  dur  I  rempli  ni 
à  l’air.  Les  pistons  sont  en  alliage  d’aluminium;  les 
chemises  d  eau  en  acier. 

L  intérêt  d’une  telle  performance  porte  principalement, 
en  dehors  du  coté  sportif,  qui  est  indéniable,  sur  le  rende¬ 
ment  et  l’endurance  du  groupe  motopropulseur.  Il  faut, 
en  effet.  que  la  consommation  en  essence  et  huile  du 
moteur  soit  réduite  au  minimum  à  tous  les  régimes  pour 
voler  le  plus  longtemps  possible  avec  une  quantité 
d’essence  donnée.  D’autre  part,  il  est  bien  évident  que  le 
moteur  doit  fonctionner  d’une  façon  parfaite  à  tous  les 
points  de  vue. 

L’examen  des  chiffres  montre,  d’autre  part,  que  le 
rendement  du  propulseur  est  exceptionnellement  élevé. 


Le  moteur,  dont  la  puissance 
nominale  commerciale  est  de 
5oo  IIP,  était  strictement  un 
moteur  de  série  pris  dans 
les  livraisons  de  la  maison 
Farman.  En  particulier,  sa 
compression  volumétrique  de 
5,5  n’a  pas  été  modifiée;  le 
combustible  utilisé  était  de 
l’essence  ordinaire  d’aviation 
sans  aucun  «  doping  ». 

Mais  l’hélice  le  freinait  à 
i(io  LIP  au  lieu  de  5  jo  en  vol 
horizontal  au  sol,  a  lin  de  ré¬ 
duire  la  consommai  ion. 

L’avion  pesant  64ôokg  a 
donc  décollé,  facilement  d’ail¬ 
leurs,  en  utilisant  au  plus 
pin  IIP  à  l’arbre  moteur.  Pour  quiconque  connaît  le 
problème  du  décollage  avec  toute  la  sécurité  nécessaire 
d’un  avion  de  raid  aussi  formidablement  chargé,  ces 
chiffres  se  passent  de  commentaires. 

Un  pareil  résultat  est  rendu  possible  par  l’emploi  d’une 
hélice  de  grand  diamètre  donnant  le  rendement  maxi- 
muni.  Une  telle  hélice  doit  forcément  tourner  lentement 
et  nécessite  par  conséquent  l’emploi  d’un  réducteur  et 
d’un  réducteur  qui  tienne  plus  de  45  heures  sans  défail¬ 
lance,  sans  vibrations  à  aucun  régime. 

Toutes  les  objections  faites  au  réducteur  ne  tiennent 
pas  devant  les  résultats.  Le  disposi I il  Fantiun  à  satellites 
coniques  présente,  en  outre  de  sa  très  grande  robustesse, 
l’avantage  d’un  rendement  mécanique  exceptionnelle¬ 
ment  élevé.  Les  pertes  par  le  réducteur  sont,  en  ellet, 
de  l’ordre  des  erreurs  de  lecture  sur  la  puissance  et  ne 
peuvent  être  décelées  systématiquement  aux  essais.  Il 
ne  peut  d’ailleurs  en  être  autrement,  car  s’il  existait  tics 
perles  importantes,  elles  seraient  I ranslormées  soit  en 
chaleur,  élevant  la  température  de  l'Imile,  soit  en  destruc¬ 
tion  plus  ou  moins  rapide  des  pièces.  Or  le  moteur, 
d’une  part,  a  fonctionné  constamment  sans  radiateur 
d’huile,  celle-ci  se  maintenant  régulièrement  à  65°, 
d'autre  part, au  démontage,  le  réducteur, comme  d’ailleurs 
tous  les  organes  du  moteur,  a  été  reconnu  à  l’état 
de  neuf. 

Les  essais  effectués  sur  ax  ions,  avec  le  moteur  h' annan , 
montrent  un  gain  de  rendement  de  propulseur  supérieur 
à  \>a)  pour  100.  Le  supplément  de  poids  dù  au  réducteur 
par  rapport  à  la  prise  directe  est,  d’environ  35kg.  L’est 
donc  à  peu  près,  dans  le  cas  présent,  o,oo5  pour  roo 
du  poids  total  de  l’avion,  alors  que  le  gain  de  trac¬ 
tion  procuré  par  le  réducteur  est  de  l’ordre  de  ao 
pour  100.  Ch.  D 
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Deux  petits  avions  de  Vauville  :  à  gauche,  ta  limousine  Demonty- Poncelet;  à  droite,  le  Caudron  109. 


Le  meeting  expérimental  de  Vauville 

Par  M.  SUFFRIN-HÉBERT 

INGÉNIEUR  DE  L’AÉRONAUTIQUE 


Le  meeting  expérimental  pour  avionnettes  et  pour 
planeurs,  organisé  par  Y  Association  française  aérienne, 
s’est  tenu  à  Vauville  du  26  juillet  au  10  août  dernier. 
Desservi  par  le  temps,  qui  fut  très  mauvais  la  première 
semaine  et  trop  calme  les  derniers  jours,  attristé  par  la 
mort  du  lieutenant  Simonet  et  l’accident  grave  du  pilote 
Gaudin,  ce  meeting  ne  présenta  pas  la  physionomie  qu’il 
aurait  dû  avoir  du  fait  de  l’importance  des  prix  et  du 
choix  heureux  des  épreuves,  ainsi  que  du  nombre  et  de 
la  qualité  des  appareils  engagés.  Cependant  si,  dès  le 
premier  jour,  le  nombre  des  planeurs  volant  fut  réduit 
à  deux,  ces  deux  machines  étaient  celle  du  commandant 
Massaux  qui  battit  le  record  de  durée  et  celle  de  M.  Auger 
qui  enleva  le  record  d’altitude;  si,  d’autre  part,  l’équipe 
des  avionnettes  se  trouva  privée  par  la  mort  de  Simonet 
du  pilote  d’un  de  ses  meilleurs  appareils,  puis,  par  le 
rappel  précipité  de  Wouters,  du  pilote  de  la  limousine 
Demonty,  on  dut  à  l’entrain  et  à  l’endurance  de  Van  Opstal 
de  voir  toutes  les  avionnettes  belges  prendre  chaque 
jour  le  départ  pour  les  diverses  épreuves,  comme  si 
elles  avaient  eu  chacune  leur  pilote  attitré,  alors  que 
c’était  toujours  le  même  Van  Opstal  qui  ne  quittait  la 
limousine  que  pour  repartir  aussitôt  sur  le  monoplan 
Simonet.  On  peut  dire  que  Van  Opstal  fut  l’animateur 
du  meeting  et  que  c’est  grâce  à  lui  que  les  épreuves 
d’avionnettes  conservèrent  tout  leur  intérêt  sportif. 

Les  appareils  et  les  épreuves.  —  Planeurs.  L'A.  F.  A. 
avait  obtenu  l’engagement  de  17  planeurs.  Sur  ce  nombre, 
se  présentèrent  seulement  les  7  appareils  suivants  : 

Monoplan  Eric  Nessler;  monoplan  Poncelet  Castar; 
biplan  R.  Ferber;  monoplan  G.  Sablier-,  monoplan 
Bouriau-Cliapautau;  monoplan  Abrial-Pevret  ;  monoplan 
tandem  Louis  Peyret-,  monoplan  Jules  Rollé  ;  monoplan 


Poncelet-  Vioette  ;  monoplan  de  Glymes  ;  monoplan  à  ailes 
souples  Landes- Bre guet,  spécialement  destiné  au  vol 
dynamique. 

Malheureusement,  le  vol  à  voile,  par  courants  ascendants 
tel  qu’il  se  pratique  à  Vauville,  est,  en  raison  du  relief 
accidenté  du  terrain  et  de  la  violence  des  vents  régnants, 
un  sport  très  dangereux  qui  nécessite  d’excellents  pilotes 
montant  des  machines  éprouvées,  solidement  construites 
et  particulièrement  bien  étudiées.  Le  terrain  de  Vauville 
11e  se  prête  donc  pas  aux  essais  des  petits  inventeurs  qui 
cherchent  à  réaliser  une  idée  nouvelle  avec  des  moyens 
souvent  précaires;  il  interdit  de  laisser  prendre  le  départ 
à  des  pilotes  non  brevetés  ou  à  des  appareils,  soit  trop 
légers  de  construction,  soit  de  proportions  ou  de  centrage 
insuffisamment  étudiés. 

C’est  la  raison  pour  laquelle  ne  prirent  effectivement 
part  aux  épreuves  que  le  planeur  Alfred  Auger,  et  les 
appareils  belges  Castar,  Vivette  et  de  Glymes.  Parmi  les 
autres  concurrents,  la  plupart  ne  purent  se  qualifier 
par  le  vol  réglementaire  de  10  secondes  et,  seul,  M.  Ferber 
tint  à  exécuter  un  vol  d’une  vingtaine  de  minutes  avec 
son  biplan  fait  pour  un  tout  autre  terrain.  Ajoutons 
que  le  6  août,  le  pilote  Gaudin,  prenant  le  départ  pour 
la  première  fois  sur  le  planeur  Peyret,  fut  nettement  surpris 
par  la  brutalité  de  l’envol  et,  faisant  une  fausse  manœuvre, 
vint  s’écraser  sur  le  sol  d’une  hauteur  de  iom.  Seule, 
la  forme  spéciale  du  tandem  Peyret  évita  l’accident  mortel. 
Enfin,  le  planeur  Landes- Breguet,  arrivé  dans  les  derniers 
jours  du  meeting,  11e  put  faire  aucun  essai  concluant  et  ne 
paraît  pas  devoir  donner  les  résultats  que  le  succès  des 
petits  modèles  construits  par  les  frères  Landes  faisait 
espérer. 

Les  prix  réservés  pour  les  appareils  de  vol  à  voile 
étaient  les  suivants  : 

9, 
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i °  Primes  quotidiennes  de  hauteur  et  de  duree  ( i  •>.  ooofr  de 
prix).  —  Pour  les  meilleures  performances  réalisées  dans 
la  journée. 

2°  Expériences  sur  les  maquettes  en  grandeur  (io  ooofr  de 
prix). 

3°  Vols  de  planeurs-école  (5ooofr  de  prix). 

4°  Vol  à  voile  dynamique  (io  ooofr  de  prix).  —  Était 
retenu  pour  P  attribution  des  prix,  tout  vol  d’une  durée 
supérieure  à  ■>.  minutes  exécuté  en  terrain  pial. 

5°  Concours  de  distance  (7ooofr  de  prix). 

6°  Coupe  du  Petit  Parisien.  —  Attribuée  au  pilote 
<pii  aurait  réalisé  la  plus  grande  vitesse  dans  l’heure  sur 
un  parcours  de  ikm. 

7°  Essais  d' instruments  (5ooofr  de  prix).  — -  Ces  prix 
étaient  destinés  à  récompenser  tout  effort  pour  utiliser 
le  vol  à  voile  à  des  mesures  intéressant  l’aérodyna¬ 
mique. 

Tous  ces  prix  ne  purent  être  distribués.  En  effet,  le 
seul  appareil  étudié  pour  le  vol  dynamique  n’était  pas 
au  point  et  n’essava  même  pas  de  se  qualifier  ;  nous  avons 
dit  que  le  terrain  de  Vauville  ne  se  prêtait  pas  aux  essais 
des  pilotes  médiocres,  à  plus  forte  raison,  il  ne  vint  à 
l’idée  d’aucun  sportif  non  pilote  de  «  sauter  dans  le 
trou»  ;  le  prix  des  planeurs-école  ne  fut  donc  pas  disputé. 
Enfin,  le  vent  ne  favorisa  pas  les  essais  de  distance  et  la 
seule  tentative  faite  par  M.  Auger  n’eut  aucun  succès. 
Pourtant,  le  jour  d’ouverture  du  meeting,  le  26  juillet, 
il  régnait  une  activité  de  bon  augure.  Il  est  vrai  qu’il 
faisait  un  temps  exceptionnel  et  qu’il  souffla  toute  la 
journée  un  vent  variant  de  12  à  18  m  :  sec.  Dès  ioh  du 
matin,  les  trois  planeurs  belges  étaient  en  l’air,  l’après-midi 
le  planeur  Auger  prenait  son  vol,  le  planeur  Ferber 
faisait  quelques  essais,  enfin  les  avion  nettes  elles-mêmes, 
hélice  en  croix,  s’ajoutaient  à  la  ronde.  Ce  fut  la  journée 
des  records  :  record  de  durée  battu  d’abord  par  le  lieute¬ 
nant  Demblon  avec  io1i4iS3/5,  puis  par  le  commandant 
Massaux  avec  ioh  i9m  43s  3/5,  et  record  de  hauteur  battu 
par  M.  Auger,  atteignant,  à  la  faveur  d’un  grain,  la  hauteur 
formidable  de  700111  au-dessus  de  son  point  de  départ. 

Ce  fut  aussi  malheureusement  la  journée  des  accidents. 
Le  lieutenant  belge  Simonet,  l’as  du  vol  à  voile  et  le 
triomphateur  du  meeting  de  1928,  disparaissait  vers  4h, 
alors  qu’il  tenait  l’air  depuis  près  de  6  heures.  Il  11e  fut 
retrouvé  que  deux  heures  plus  tard,  mort  auprès  de  son 
appareil  brisé.  Le  soir,  le  lieutenant  Demblon,  obligé 
d’atterrir  à  la  plage,  se  posait  si  malencontreusement 
qu’il  brisait  complètement  son  planeur  et  qu’il  ne  dut 
qu’à  son  casque  de  ne  pas  être  sérieusement  blessé.  Ces 
deux  accidents  furent  dus  tous  les  deux  à  des  ruptures 


de  commande ,  rupture  de  la  commande  de  profondeur 
de  Simonet  et  rupture  de  la  commande  de  gauchissement 
de  M.  Demblon.  Les  câbles  utilisés  sur  les  planeurs 
belges  étaient  en  effet  des  câbles  du  type  rigide  et  non 
les  câbles  extra-souples  employés  en  France  pour  les 
commandes  :  sous  l’action  des  pliages  alternés  les  fils  se 
brisèrent  un  à  un  jusqu’à  rupture  complète  du  câble. 
Le  même  incident  se  produisit  d’ailleurs  sur  l’avion  du 
commandant  Massaux  dont  le  câble  de  rappel  des  pédales 
de  direction  se  brisa  également,  mais  la  rupture  de  cette 
liaison  non  indispensable  au  pilotage  ne  provoqua  pas 
d’accident. 

Ainsi,  dès  l’ouvert  lire,  le  nombre  des  planeurs  suscep¬ 
tibles  de  voler  chaque  jour  se  trouva  réduit  à  deux,  et 
ainsi  disparut  toute  émulation  dans  les  épreuves.  Chaque 
jour,  M.  Auger,  grâce  à  la  finesse  de  son  planeur  et  à  ses 
remarquables  qualités  personnelles  de  pilotage,  put 
s  attribuer  la  prime  de  hauteur;  le  commandant  Massaux, 
plus  jeune  et  plus  endurant,  s’était  fait  la  spécialité  de 
la  prime  de  durée.  A  côté  de  ces  épreuves,  purement 
sportives,  les  prix  réservés  aux  essais  de  maquettes  el 
d  instruments  représentaient  l’effort  scientifique  du 
meeting.  Comme  essai  de  maquette,  il  n’v  eut  pas 
grand’chose  et  le  Jury  ne  crut  pas  pouvoir  attribuer  le 
premier  prix.  Seul,  le  deuxième  prix  fut  donné  au  lieute¬ 
nant  Demblon  dont  le  planeur  de  Glymes  était  la  réduction 
exacte  d’un  avion  de  bombardement  trimoteur  étudié 
par  la  S.A.B.C.A. 

Par  contre,  il  y  eut  de  nombreux  instruments  présentés 
à  Vauville,  et  s’ils  ne  furent  pas  tous  essayés  suffisamment, 
il  est  toutefois  intéressant  de  constater  que,  pour  la 
première  fois,  on  essaya  d’utiliser  le  vol  à  voile  pour  une 
expérimentation  vraiment  scientifique. 

Il  y  eut  deux  catégories  d’instruments  :  les  accéléro- 
mètres,  et  ce  que  les  Belges  ont  appelé  polairo graphe, 
groupe  d’instruments  destinés  à  relever  la  polaire  d’un 
avion  dans  le  vent  réel. 

L’ingénieur  belge  Haus  avait  présenté  un  accéléro- 
mètre  Cambridge  à  deux  directions  et  à  enregistrement 
photographique  destiné  à  mesurer  à  la  fois  les  accéléra¬ 
tions  verticales  et  horizontales  supportées  par  le  planeur 
en  vol,  mais  cet  appareil  ne  fut  pas  essayé.  D’autre  part, 
le  Dr  Magnan  vint  avec  son  accéléromètre  dont  il  poursuit 
actuellement  les  essais  à  Villacoublay.  cet  appareil 
d’étude,  trop  lourd  pour  un  planeur,  ne  put  être 
essayé  que  deux  fois  sur  un  avion  C- 27,  hélice  calée. 

Il  est  regrettable  que  des  essais  nombreux  d’accéléro- 
mètres  n’aient  pu  être  faits  sur  des  planeurs  au  cours 
de  vols  de  longue  durée;  la  connaissance  de  l’accélération 
au  départ,  ainsi  (pie  celle  des  efforts  transmis  aux  voilures 
par  les  rafales,  auraient  donné  d’utiles  indications  sur  la 
résistance  à  imposer  à  ces  machines,  d’une  façon  géné- 
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raie,  sur  les  fatigues  transmises  aux  avions  par  l’action 
du  vent. 

Les  seuls  essais  d’instruments  réussis  à  Vauville  furent 
ceux  de  polairo graphes.  En  réunissant  une  girouette, 
un  cl  i  no  mètre  et  un  indicateur  de  vitesse  relative,  on 
peut,  par  la  connaissance  de  l’angle  d’attaque,  de  la 
pente  de  la  trajectoire  et  de  V2y,  déterminer  par  le  calcul 
les  composantes  de  la  résultante  des  actions  de  l’air  sur 
le  planeur. 

L’ingénieur  belge  M.  Coene  avait  réuni  dans  un  caré¬ 
nage  placé  sous  l’aile  du  planeur  :  une  girouette,  un 
pendule  à  amortissement  par  air  et  un  Etévé.  Mais -ces 
appareils  n’étaient  pas  à  enregistrement  continu;  en 
outre,  leur  emplacement  paraissait  mal  choisi  et  se 
trouvait  certainement  dans  une  zone  de  forte  interaction. 

M.  Abrial  disposait  d’une  girouette,  d’un  pendule  à 
amortissement  magnétique  et  d’un  T.  L.  Ces  trois  appa¬ 
reils  étaient  à  enregistrement  continu  et  le  pilote  pouvait, 
grâce  à  un  contact  électrique,  marquer  sur  les  diagrammes 
3  tops  à  i  minute  d’intervalle  lorsqu’il  se  trouvait  en 
vol  de  régime.  De  cette  façon,  les  indications  données 
par  les  instruments  gagnaient  en  valeur  grâce  à  la  con¬ 
naissance  des  circonstances  de  vol  antérieures  et  posté¬ 
rieures.  En  outre,  les  instruments  étaient  placés  haut 
au-dessus  de  l’aile,  c’est-à-dire  déjà  loin  des  interactions. 
Toutefois,  M.  Abrial  avait  eu  la  précaution  de  déterminer 
au  tunnel  des  tables  de  correction,  en  sorte  que  ses 
lectures  présentaient  un  caractère  d’exactitude  que 
n’avait  probablement  pas  le  polairographe  de  M.  Coene. 
C’est  d’ailleurs  à  M.  Abrial  que  le  Jury  crut  devoir 
décerner  le  premier  prix  d’instruments. 

Les  au tonnelles .  —  Sur  les  1 7  inscriptions  réunies 
par  PA.  F.  .L,  7  avion  nettes  seulement  se  rendirent  à 
Vauville.  Ce  sont  les  suivantes  : 

S.  A.  B.  C.  A.,  monoplan  limousine  Denionty- Poncelet, 
Anzani  jo  IIP  :  pilote  Wouters  (Belge);  S.  A.  B.  C.  A., 
biplan  Camhier-  ( luldentops,  Anzani  60  HP  :  pilote  Van 
Opstal  (Belge):  S.  A.  B.  C.  A.,  monoplan  JulUen ,  moteur 
F.  i\  ao  :  pilote  H.  Ilusson  (Belge);  V.  Simonet ,  mono¬ 
plan  S.  II.  B.  B.,  moteur  Salaison  jo  IIP  :  pilote  Simonet 
(Belge);  René  Caudron,  monoplan  6-109,  moteur  Salaison 
\o  HP  :  pilote  Van  Laere;  S.  A.  B.  C.  A.,  monoplan 
Mulot,  moteur  Vaslin  18  IIP  :  pilote  Chouilloux;  Léon 
Galeu,  biplan,  moteur  Salaison  ?5  HP  :  pilote  Cîateu. 

Ces  deux  derniers  appareils  étaient  l’œuvre  d’isolés  : 
M.  Mulot,  ouvrier  français  travaillant  à  la  S.  A.  B.  C.  A., 
et  M.  Gateu,  pilote  de  réserve,  habitant  à  Perpignan. 
Quoique  bien  construits,  spécialement  celui  de  M.  Caïeu, 
ces  appareils  eurent  des  incidents  de  moteurs  qui  ne 
leur  pe ij nirent  pas  de  réussir  les  épreuves  éliminatoires. 
Cependant,  un  généreux  mécène,  M.  Gigaut,  tint  à  récom- 
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penser  l’effort  de  ces  constructeurs  en  accordant  un  prix 
de  6oofr  à  M.  Gateu  et  un  prix  de  4oofr  à  M.  Mulot. 

Tous  les  autres  appareils  prirent  part  aux  épreuves,  à 
l'exception  du  monoplan  Jullien  qui  n’était  pas  en  état 
de  vol. 

Les  épreuves  étaient  les  suivantes  : 

i°  Eliminatoires,  consistant  à  couvrir  d’abord  une 
distance  de  5okm  et  à  achever  son  vol  par  une  montée 
à  aooom,  .le  tout  en  un  temps  maximum  de  a  heures  et 
avec  une  consommation  n’excédant  pas  8kf*  pour  les 
monoplans  et  iakg  pour  les  biplans. 

a0  Course  quotidienne  (36  oootr  de  prix).  —  Cette 
course  se  courait  chaque  jour  sur  un  parcours  de  7okm. 


Un  départ  de  M.  Auger. 

On  remarque  le  nuit  porteur  d’instruments. 


3°  Concours  de  consommation  (5ooofr  de  prix).  — •  En 
vue  de  comparer  les  appareils  en  fonction  de  la  dépense 
faite  par  passagers,  on  mesurait  les  consommations 
d’essence  et  d’huile  sur  un  parcours  de  i4okm,  en  affectant 
la  consommation  d’essence  du  coefficient  1  et  celle  de 
l’huile  du  coefficient  \.  Le  total  ainsi  obtenu  était  divisé 
par  le  nombre  de  passagers. 

4°  Concours  de  hauteur  (ioooolr  de  prix  .  —  N’étaient, 
retenues  qui1  les  montées  supérieures  à  3ooom. 

5°  Course  Vauville-Le  Bourget.  —  Un  prix  unique 
de  i3oootr  offert  par  M.  G.  Dreyfus. 

6°  Coupe  du  Petit  Parisien.  —  Pour  la  plus  grande 
vitesse  de  l’heure  sur  un  circuit  de  3km. 

Tous  les  prix  prévus  pour  les  avionnettes  ne  purent 
être  attribués.  "En  effet,  la  mort  de  Simonet  priva  le 
monoplan  S.  H.  B.  P.  de  son  pilote,  et  cet  appareil, 
conduit  par  Van  Opstal,  11e  put  concourir  que  pour  la 
consommation,  le  prix  de  hauteur  et  la  coupe  du  Petit 
Parisien. 

D’autre  part,  le  dimanche  3  août,  par  suite  d’une  panne 
de  moteur  au  départ,  Van  Opstal,  pour  éviter  la  foule, 
dut  faire  un  atterrissage  brusque  dans  un  champ  et  brisa 
son  appareil.  Enfin,  Wouters  fut  rappelé  d'urgence  en 
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Belgique  et  ce  fut  encore  Van  Opstal  qui  dut  piloter  la 
limousine  Demonty. 

Le  résultat  de  cette  pénurie  de  pilotes  et  de  ces  accidents 
fut  qu’il  n’y  eut  presque  toujours  que  deux  appareils 
en  course  et  que  certaines  machines,  comme  le  Caudron  109 
par  exemple,  pour  ne  pas  risquer  de  perdre  leur  place 
dans  le  classement  général,  préférèrent  ne  pas  tenter 
l’épreuve  fie  hauteur  ni  la  coupe  du  Petit  Parisien. 

Le  classement  général  s’établit  ainsi  : 

i°  (' ourses  quotidiennes  :  ier  Demonty -Poncelet,  i5  par¬ 
cours,  fo5okm  en  1  ih  57m  34s  4/5  :  8ooofr;  2e  Caudron  109, 
i3  parcours,  (jiokm  en  ioh  i5m46s4/5  :  4ooofr;  3e  Cam- 
bier- Guide ntops,  l\  parcours,  a8okm  en  5h22m2is3/5  : 
1 5oofr. 

20  Concours  de  consommation  (i4okm  sur  une  base 
de  5kra)  :  ier  Caudron  109,  biplace,  essence  8kg,  835; 
huile  okg,  600  :  25oofr  et  prime  Gigaut  iooofr;  2e  Demonty- 
Poncelet ,  biplace,  essence  I7kg,  995  ;  huile  ikg,  760  :  i5oofr; 
3e  Monoplan  S.  H.  B.  P.,  monoplace,  essence  i2kg,  690; 
huile  ikg,  200  :  iooofr. 

3°  Concours  de  hauteur  :  ier  Cambier-Guldentops, 
35oom  :  5ooofr;  2e  Monoplan  S.  H.  B.  P.,  34oom  :  3ooofr. 

4°  Coupe  du  Petit  Parisien  :  Monoplan  S.  H.  B.  P . , 
37  passages  à  l’heure  sur  la  base  de  3km,  5. 

5°  Course  V auville- Paris  [Le  Bourget)  :  1 er  Caudron  109: 
ioootr  et  prix  Dreyfus  3ooolr. 

Ce  classement  ne  donne  pas  d’ailleurs  une  comparaison 
tout  à  fait  exacte  des  avionnettes  engagées  pour  la  raison 
suivante  :  l’épreuve  éliminatoire  était  une  épreuve 
d’ensemble  beaucoup  trop  large  et,  cette  épreuve  acquise, 
concourraient  ensemble  pour  les  mêmes  épreuves  des 
appareils  biplaces  et  monoplaces  et  dont  la  puissance 
pouvait  varier  de  26  à  60  HP. 

Il  en  résulte  qu’il  est  bien  difficile  de  comparer  par 
exemple  le  Caudron  109,  biplace  à  moteur  Salmson  4o  HP 
avec  le  biplace  Cambier-  Guldentops  à  moteur  Anzani  60  HP 
ou  avec  le  monoplace  S.  A.  B.  P.  équipé  avec  le  même 
moteur  Salmson  4o  HP. 

A  notre  avis,  les  appareils  les  plus  intéressants  du 
meeting  étaient  le  Caudron  109  et  la  limousine  Demonty - 
Poncelet.  Le  monoplan  S.  H.  B.  P.  construit  avec  une 
aile  inférieure  de  Fokker  D- 7  montée  en  porte  à  faux  sur 
un  fuselage  très  court  et  très  léger  avait  des  caractéris¬ 
tiques  d’avion  de  chasse;  sa  vitesse  au  sol  était  de  l’ordre 
de  i7okmh,  mais  il  atterrissait  très  vite  et  n’avait  aucune 
des  qualités  requises  pour  un  avion  de  tourisme.  C’était 
uniquement  un  appareil  de  course  fait  pour  prendre  le 
départ  et  atterrir  sur  d’excellents  terrains. 

La  limousine  Demonty- Poncelet  est,  par  contre,  un 
véritable  avion  de  tourisme.  Son  fuselage,  très  large  à 


l’avant,  constitue  une  cabine  fermée  où  deux  passagers 
tiennent  très  à  l’aise,  côte  à  côte,  dans  des  fauteuils 
confortables.  Un  coffre  à  bagages  placé  derrière  ces 
fauteuils  permet  de  loger  facilement  des  valises  de  dimen¬ 
sions  courantes.  A  l’arrière,  le  fuselage  s’amincit  rapide¬ 
ment  en  double  courbure  et,  malgré  cette  forme  vraiment 
nouvelle,  l’appareil  conserve  des  performances  suffisantes 
puisque  sa  vitesse  est  d’environ  i2ûkmh  et  son  plafond 
supérieur  à  35oom. 

Pour  ce  qui  est  des  performances  pures,  le  Caudron  109 
paraît  supérieur.  Ce  monoplan  parasol  est  déjà  bien 
connu,  et  il  avait  précédemment  remporté  la  Coupe  du 
Roi  en  Belgique  en  présence  des  mêmes  appareils  qu’il 
eut  comme  concurrents  à  Vauville.  C’est  le  seul  appareil 
qui  ait  pu  effectuer  le  trajet  Vauville-Le  Bourget,  rempor¬ 
tant  le  prix  Dreyfus. 

En  outre,  cet  avion  était  admirablement  complété 
par  le  moteur  Salmson  qui  l’équipait  et.  qui  lui  valut 
de  remporter  de  très  loin  l’épreuve  de  consommation. 

Le  moteur  Scdmson  A.  D.-g  4o  HP  fut,  à  vrai  dire, 
la  révélation  du  meeting.  C’est  le  moteur  spécialement 
étudié  pour  réaliser  l’avion  de  tourisme  à  petite  puissance, 
et  faute  duquel  on  n’avait  guère  réalisé  jusqu’ici  que 
des  avions  ^tangents  ou  d’un  fonctionnement  précaire. 

Conclusion.  —  En  résumé,  si  le  meeting  de  Vau- 
xi  Ile  n’a  pas  eu  toute  l’activité  que  l’on  aurait  pu  espérer, 
il  n’en  a  pas  moins  été  des  plus  intéressants  à  de  mul¬ 
tiples  points  de  vue.  Pour  la  catégorie  des  planeurs,  il 
est  fort  heureux  de  voir  le  vol  à  voile  sortir  du  sport  pur 
et  se  transformer  par  l’emploi  d  instruments  de  mesure 
en  une  méthode  nouvelle  d’expérimentation  aérodyna¬ 
mique.  Sans  doute,  il  y  a  encore  beaucoup  à  faire  dans 
cette  voie,  mais  l’impulsion  donnée  ne  peut  que  se  déve¬ 
lopper  et  il  n’est  pas  douteux  que  l’on  puisse  espérer 
retirer  de  ces  essais  en  vraie  grandeur  et  dans  le  vent 
réel  des  renseignements  au  moins  équivalents  à  ceux 
donnés  par  le  tunnel  sur  fies  modèles  de  petites  dimen¬ 
sions. 

Dans  la  catégorie  des  avionnettes,  si  l’on  peut  employer 
cette  expression,  la  forme  si  nouvelle  de  la  limousine 
Demonty  montre  qu’il  y  a  encore  beaucoup  à  chercher 
dans  les  formes  des  fuselages  et  l’on  peut  trouver  dans 
cet  appareil  des  idées  fort  intéressantes  pour  un  avion  de 
transport  de  gros  tonnage. 

En  fait,  Y avionnette  d’une  puissance  de  5  à  i5  CV 
semble  avoir  disparu  définitivement;  la  puissance  admise 
actuellement  serait  de  20  à  25  CV  pour  les  monoplaces 
et  de  20  CV  par  passager  pour  les  multiplaces. 

On  revient  donc  proportionnellement  au  petit  avion , 
mais  il  lui  fallait  un  moteur  spécial  :  la  maison  Salmson 
paraît  avoir  résolu  le  problème. 

M.  S  U  FF  B  UN -HÉBERT. 
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Le  quadrimoteur  Latham  1600  HP,  dm  de  face,  les  hommes  donnant  l'échelle  de  cet  appareil. 
l'-ii  médaillon,  M.  Duhamel,  î  excellent  pilote  qui  en  a  fait  les  essais. 


L’hydravion  quadrimoteur  Latham  1600  HP 


Les  caractéristiques  de  cet  hydravion  géant,  biplan 
à  coque,  dont  les  essais  sont  relatés  page  357,  sont  : 
surface,  a55m2  ;  envergure,  33m.  5o  ;  longueur,  o.om,  Si  ; 
hauteur,  (>m,  <So..  Deux  groupes  latéraux  de  •>.  moteurs  en 


tandem,  Lorraine- JJielnch  de  /joo  IIP,  soit .  au  total. 


1600  IIP.  Poids  ; 

h  vide,  7Sookg: 

charge  utile 

.  3iook" 

poids  total  en  vu 
Charge  par  mè 

1,  loq5okg. 

Ire  carré,  f|3kg, 

7:  par  IIP.  <i 

,k^r.  q. 

Details  de  construction  de  l' hydravion  de  haute  mer  Latham  iüoo  IIP,  à  quatre  moteurs  Lorraink. 

I-.n  haut  :  a  gauche,  ferrure  de  fixation  des  haubans  et  de  mât  sur  le  longeron  d'aile:  à  droite,  structure  d’aile  et  d’aileron,  et,  au-dessous 
structure  de  mât  de  cellule  (caisson  de  bois  et  carénage  de  duralumin).  —  En  bas.  de  gauche  à  droite  :  nervure  ordinaire  d'aile  et  d'aileron 

disposition  de  l'empennage  biplan;  guignol  d’aileron. 
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Les  essais  sialiques  et  les  calculs  de  résistance  des  avions 

Far  J.  SABATIER 

INGÉNIEUR  EN  CHEF  HORS  CLASSE  DE  L'AÉRONAUTIQUE. 

Les  essais  statiques  français  et  les  Jorrnutes  déterminant  la  charge  utilisée  dans  ces  essais  ont  fait  depuis 
longtemps  l’objet  de  critiques  de  la  part  de  techniciens  français  et  étrangers,  qui  leur  reprochent  tantôt  d'être 
inutilement  sévères  tantôt  au  contraire  d'offrir  des  garanties  insuffisantes.  A  la  suite  d  une  nouvelle  étude 
critique,  dont  nos  lecteurs  trouveront  aux  pages  343  et  suivantes  la  traduction  presque  complète ,  il  nous  a  paru 
intéressant  de  recueillir  à  ce  sujet  l’opinion  des  trois  ingénieurs  réputés  que  sont  Sabatier ,  Lepère  et  Kirste. 

L'A  K  BO  N  A  UTIQ  UE. 


Plusieurs  ruptures  en  vol  survenues  récemment,  no¬ 
tamment  à  l’étranger,  ont  à  nouveau  attiré  l’attention 
sur  les  efforts  supportés  par  les  avions  et  sur  la  question 
des  essais  statiques  de  cellule.  D’autre  part,  la  Commis¬ 
sion  Internationale  de  IS  avi  galion  Aérienne  qui  fixe,  comme 
on  le  sait,  les  règles  minima  (le  sécurité  des  avions  inter¬ 
nationaux,  s’est  longuement  occupée  du  problème  et 
vient  de  clore  ses  études  par  l’adoption  d’une  série  de 
prescriptions  importantes.  Enfin,  des  expériences  en  vol, 
faites  en  1924  et  1925  en  Amérique  et  en  France,  con¬ 
duisent  à  penser  que  les  efforts  supportés  par  les  avions, 
au  cours  de  certaines  acrobaties,  sont  plus  élevés  qu’on 
ne  l’admettait  jusqu’ici.  Pour  ces  raisons,  il  a  paru  oppor¬ 
tun  de  résumer  les  éléments  qui  doivent  intervenir  dans 
les  calculs  de  résistance  des  avions,  et  d’examiner  les 
prescriptions  auxquelles  ils  conduisent. 

I  .e  problème,  envisagé  dans  son  ensemble,  consiste  :  à 
connaître  les  efforts  auxquels  l’avion  sera  soumis  dans 
les  diverses  circonstances  du  vol,  et  à  préciser  le  coeffi¬ 
cient  de  sécurité  dont  ces  efforts  pourront  être  majorés, 
sans  que  les  charges  unitaires  des  matériaux  dépassent 
une  valeur  acceptable  ;  à  indiquer  ensuite  les  méthodes  à 
suivre  pour  les  calculs  ou  la  vérification  de  leurs  résultats. 

Efforts  développés  et  coefficient  de  sécurité. 

En  ce  qui  concerne  le  coefficient  de  sécurité,  tout  le 
monde  est  à  peu  près  d’accord  pour  le  fixer  à  2,  ou  plu¬ 
tôt  à  2,5.  Il  en  résulte  que  tout  élément  de  charpente, 
exposé  à  subir  en  vol  un  effort  maximum  F,  doit  être 
capable  de  supporter,  avant  de  rompre,  un  effort  égal 
à  2,5  F.  Le  facteur  précédent  tient  compte  de  ce  que  : 

i°  L’elfort  F,  si  bien  déterminé  qu’il  soit,  comporte 
toujours  une  incertitude  technique,  qui  conduit,  par 
sécurité,  à  majorer  sa  valeur; 

20  Cet  effort  doit  pouvoir  être  supporté  un  grand 
nombre  de  fois;  son  application  sur  l’élément  considéré 
ne  doit  donc  pas  entraîner  de  fatigue  supérieure  à  celle 
pour  laquelle  les  déformations  cessent  d’être  proportion¬ 
nelles  aux  e  (forts; 


3°  Les  calculs  ou  les  essais  s’appliquent  enfin  à  des 
éléments  neufs  et  à  des  matériaux  de  qualité  précise;  or 
l’usure,  la  fatigue,  parfois  aussi  des  défauts  locaux  restés 
inaperçus,  viendront  toujours  réduire  la  résistance  de  ces 
éléments  en  service. 

On  remarquera  à  ce  propos  que,  pour  les  matériaux 
courants  d’aviation,  la  charge  à  partir  de  laquelle  les 
déformations  cessent  d’être  proportionnelles  aux  efforts 
est  de  l’ordre  de  0,7  fois  la  charge  de  rupture.  Si  donc 
on  part  du  coefficient  2,5  qu’on  vient  d’indiquer  (lequel 
se  rapporte  à  la  charge  de  rupture),  on  voit  qu’il  n’est 
plus  que  de  1,76  quand  on  le  rapporte  à  la  limite  de 
déformation  proportionnelle.  Cela  revient  à  dire  que 
l’incertitude  due  soit  à  la  qualité  des  matériaux  de  l’avion, 
soit  à  la  valeur  des  efforts  qu’il  supporte,  ne  doit  pas 
dépasser  70  pour  100  de  la  valeur  vraie,  faute  de  quoi  les 
matériaux  s’écrouiront  progressivement  et  finiront  par 
casser. 

Si,  au  lieu  de  2,5,  on  se  contentait  d’un  coefficient  de 
sécurité  de  2  (comme  certains  auteurs  américains  le  pré¬ 
conisent),  l’incertitude  précédente  ne  devrait  pas  dépasser 
4o  pour  100.  U  est  permis  de  trouver  que  ce  dernier  chiffre 
est  faihle,  surtout  si  l’on  observe  la  fragilité  des  maté¬ 
riaux  employés  et  si  l’on  constate  l’insuffisance  relative 
de  nos  connaissances  an  sujet  des  efforts  en  vol. 

Les  accélérations  en  vol 

Comment,  en  effet,  évaluera-t-on  ces  efforts,  pour  un 
type  donné  d’avion,  construit  ou  à  construire  ? 

C’est  l’expérience  seule  qui  pourra  fournir  les  éléments 
de  départ  du  problème.  Encore  faudra-t-il  interpréter  les 
résultats  qu  elle  donne  et  les  adapter  à  chacun  des  cas 
envisagés. 

Les  efforts  subis  par  un  avion  en  vol  peuvent  se  diviser 
en  deux  groupes  :  ceux  qui  sont  d’ordre  statique  parce 
qu’ils  correspondent  à  des  vols  de  régime,  et  ceux  dans 
lesquels  les  accélérations  dues  aux  évolutions  jouent  un 
rôle  prépondérant. 

La  traînée  qui  s’exerce  dans  le  plan  des  ailes  lorsque 
l’avion  pique,  la  torsion  que  subit  la  cellule  lorsque  l’avion 
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vole  horizontalement  aux  très  petits  angles,  appartien¬ 
nent  an  premier  groupe;  l’accroissement  brutal  de  sus¬ 
tentation  qui  s’exerce  sur  la  cellule,  lorsque  l’avion  sc 
redresse  après  avoir  piqué,  appartient  au  second. 

l.es  efforts  d’ordre  statique  peuvent  se  prévoir,  d’une 
façon  assez  approchée,  soit  au  moyen  d’essais  au  tunnel» 
soit  par  des  formules  de  comparaison  avec  des  avions 
existants  déjà  éprouvés. 

Les  efforts  d’ordre  dynamique  sont  naturellement 
beaucoup  plus  complexes  à  chiffrer.  La  méthode  qui  se 
présente  à  l’esprit  pour  h*  faire  consiste  à  monter  sur  un 
avion  d’expérience,  et  aussi  près  que  possible  de  son 
centre  de  gravité,  un  ou  plusieurs  accéléromètres.  On 
procède  alors  à  la  série  d  évolutions  qu’il  s’agit  d’analyser 
et  l’on  mesure  les  accélérations  qui  en  résultent  pour  l’en¬ 
semble  de  l’avion.  Les  résultats  qu’on  obtient  dans  ces 
conditions  présentent  un  intérêt  indiscutable;  ils  ont 
toujours,  plus  ou  moins  directement,  servi  de  base  aux 
règles  de  calcul  des  avions.  Toutefois,  il  ne  faut  pas  leur 
attribuer  la  valeur  exclusive  que  certains  auteurs  leur 
ont  parfois  donnée. 

D’abord  on  vient  de  voir  qu’il  y  a  des  efforts  pour  les¬ 
quels  les  mesures  d’accélération  n’interviennent  pas.  L)e 
plus,  les  valeurs  obtenues  dépendent  non  seulement  de  la 
précision  de  l’appareil  employé,  mais  des  données  parti¬ 
culières  à  l’avion  expérimenté,  données  qui  ne  se  repro¬ 
duisent  pas  toujours  identiquement,  sur  les  avions 
auxquels  on  est  tenté  de  les  appliquer. 

Enfin,  les  accélérations  mesurées  supposent  le  mobile 
concentré  à  son  centre  de  gravité;  les  accélérations  réelles, 
que  supportent  les  différentes  parties  de  l’avion,  doivent 
naturellement  se  déduire  des  précédentes,  en  tenant 
compte  des  mouvements  supplémentaires  de  ce  dernier 
autour  de  son  centre. 

Quoi  qu’il  en  soit,  on  sait  qu’à  la  suite  d’une  série 
d’expériences  faites  en  Angleterre  sur  divers  avions  de 
chasse  (notamment  des  Bristol )  avec  des  accéléromètres 
à  fihre  de  verre,  on  a  relevé  les  accélérations  suivantes  : 


Yrol  en  air  agité .  i,5  à  o,5g 

Looping  à  ii2kmh  au  départ .  3,7g 

Cabrage  brusque  à  i37kmh .  2,4g 

Acrobaties  répétées .  p?  à  —  ig 


D’autre  part,  des  mesures  faites  aux  États-Unis  en 
mars  192.4,  avec  un  accéléromètre  Norton  à  ressorts,  ont 
donné  les  résultats  suivants  : 


Vol  en  air  agilé .  2 ,2  à  —  o,5g 

Loopings  à  25okm  à  l’heure  au 

départ . . . .  3,4  g 

Ressource  après  piqué  à  i4ok,nh.  2,3g 

—  —  26ikmh.  7,8  g 

Acrobaties  diverses .  G,i  à  —  i  3e 

’  7  u 


L’appareil  de  vol  (utilisé  pour  ces  expériences)  avait  les 
caractéristiques  ci-après  : 


Poids  total,  i45okfÇ;  surface,  23u,5,5o;  puissance, 
Do  11T3.  Vitesse  au  sol  :  a5ikm  à  l’heure. 

La  comparaison  des  deux  séries  de  chiffres  montre  qu’en 
air  agité  les  accélérations  observées  sont  du  même  ordre. 

Les  mesures  anglaises  dans  les  loopings  (3,7g  à  ii2.knih) 
accusent  des  efforts  proportionnellement  plus  grands  que 
ceux  des  expériences  américaines  (3,4  g  à  2.^7 kmh)  ;  mais 
ce  résultat  s’explique  par  le  fait  que  les  Anglais  ont  piqué 
au  cours  de  leur  acrobatie  (vitesse  maxima  relevée  :  217), 
tandis  que  les  Américains  ont,  au  contraire,  ralenti 
(vitesse  maxima  relevée  :  iq3).  On  peut  donc  dire  qu’à 
vitesse  maxima  égale,  les  deux  résultats  concordent  sen¬ 
siblement  . 

Il  en  est  de  même  pour  l’accélération  (2,4  g),  relevée  en 
Angleterre  pour  le  cabré  à  1  'Q  kmh,  qui  est  voisine  du 
chiffre  américain  relevé  au  cours  d’une  ressource  à  i4okm 

(«,3  g). 

Par  contre,  les  valeurs  trouvées  aux  États-Unis,  pour 
le  piqué  à  261 kmh  et  pour  les  acrobaties  répétées,  sont 
sensiblement  plus  fortes  qu’on  ne  l’admettait  générale¬ 
ment.  Le  chiffre  de  7,8  g  doit  être,  à  ce  point  de  vue,  par¬ 
ticulièrement  noté. 

Si,  en  effet,  on  applique-  aux  cellules  des  avions  exposés 
à  de  telles  accélérations  le  coefficient  de  sécurité  de  2,5 
indiqué  plus  haut,  on  voit  que  ces  cellules  devront  pou¬ 
voir  supporter,  avant  de  rompre,  une  charge  statique 
égale  à  19  ou  20  fois  le  poids  normal  de  l’avion  correspon¬ 
dant. 

Or,  il  n’y  a  guère  d’avions  capables  de  supporter  de 
pareilles  surcharges;  et  cependant  combien  d’acrobaties 
ne  fait-on  pas  chaque  jour  ? 

O11  est  donc  conduit  à  se  demander  si  les  valeurs  ainsi 
mesurées  ne  sont  pas  excessives,  soit  qu’il  y  ait  une 
erreur  instrumentale,  soit  plutôt  que  l’avion  d’expérience 
ayant,  des  gouvernails  très  compensés  ait,  été  soumis  à 
des  manœuvres  d’une  brutalité  qu’on  rencontre  rarement. 

Le  fait  que  les  mesures  américaines  cadrent,  aux  faibles 
vitesses,  avec  les  mesures  anglaises  est  en  faveur  de  leur 
exactitude.  D’autre  part,  les  auteurs  américains  font 
observer  que  les  accélérations  relevées  par  eux  sont  voi¬ 
sines  de  celles  qu’indiquent  les  formules  de  l’aérodyna¬ 
mique  et  que  leur  variation  en  fonction  de  la  vitesse  est 
presque  identique. 

C’est  ainsi  qu’à  i4okm  à  l’heure,  l’accélération  mesurée 
par  eux  est  de  2,3g,  alors  que  la  valeur  théorique  est 
de  2,5g;  de  même,  à  261 kmh,  la  théorie  indique  8,1 5 
contre  7,8  mesurés. 

Enfin,  tout  récemment,  sur  avion  Gourdou  Q),  des  rne- 


(x)  Les  caractéristiques  de  cet  avion  sont  les  suivantes  :  poids 
total,  920^  environ;  surface,  20m’ ;  puissance,  180  HP;  vitesse  au 
sol,  I97kmb. 
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sures  ont  été  faites  en  France  avec  un  accéléromètre  à 
mercure  reposant  sur  un  principe  différent  de  ceux  des 
appareils,  tant  anglais  qu’américains.  Elles  ont  donné  les 
résultats  suivants  : 

Loopings .  4,8  à  ô, 7 g 

Ressources .  4,2  à  fu'ïg 

Ou  remarquera  la  valeur  élevée  des  accélérations  cons¬ 
ultées  pendant  les  loopings,  valeur  qui  dépasse  les  chiffres 
correspondants  des  autres  pays.  Quant  aux  ressources, 
elles  n’ont  pas,  de  l’avis  même  du  pilote,  été  conduites  à 
fond.  Il  est  possible  que,  plus  poussées,  elles  auraient 
donné  des  chiffres  voisins  de  ceux  des  États-Unis. 

En  définitive,  les  mesures  d’accélérations  faites  dans 
I  rois  pays  différents,  à  des  époques,  sur  des  avions  et 
avec  des  accéléromètres  très  divers,  cadrent  en  gros, 
mais  présentent  entre  elles  des  variations  importantes; 
tant  que  leur  précision  ne  sera  pas  plus  grande,  et  surtout 
tant  qu’on  ne  pourra  pas  tenir  compte  dans  leur  apprécia¬ 
tion,  des  données  propres  à  chaque  avion  (inertie,  gou¬ 
vernes,  etc.),  il  sera  bon,  comme  on  l’a  dit  plus  haut,  de 
les  interpréter  avec  prudence. 

Dans  un  autre  ordre  d’idées,  il  faut  noter  que  les 
pilotes  américains  semblent  avoir  été  sérieusement  incom¬ 
modés  (notamment  du  côté  de  la  vue)  par  les  accéléra¬ 
tions  auxquelles  leur  corps  s’est  trouvé  soumis  au  cours 
des  expériences. 

Par  contre,  aucun  trouble  ne  paraît  avoir  été  signalé, 
en  France  ou  en  Angleterre,  au  cours  des  expériences 
similaires. 

D’après  les  constatations  américaines,  l’homme  pour¬ 
rait  supporter  4,5g  pendant  un  temps  très  court;  mais 
pour  peu  que  de  telles  accélérations  aient  quelque  durée 
(io  minutes,  par  exemple,  temps  qu’on  pourra  rencontrer 
si  l’avion  fait  une  série  de  rotations  successives),  les 
troubles  apparaîtraient  et  la  mort  pourrait  s’ensuivre. 

('.es  constatations  ne  cadrent  pas  parfaitement  avec 
celles  qui  ont  été  faites  au  manège  de  Saint-Cyr  en  1918; 
les  essais  paraissaient  alors  indiquer  la  possibilité  de  sup¬ 
porter  jusqu’à  20g  pendant  un  temps  assez  court. 

Sans  s’arrêter  plus  longtemps  ici  à  ce  problème  phy¬ 
siologique,  on  se  bornera  à  signaler  l’intérêt  qu'il  y  aurait 
à  le  mieux  connaître;  on  observera  en  outre  que,  si  les 
accélérations  que  subit  le  matériel  en  vol  sont  plus  élevées 
qu’on  ne  le  pensait  encore  récemment,  si,  d’autre  part, 
la  limite  de  résistance  physique  des  pilotes  est  plus  basse, 
c’est  peut-être  cette  dernière  limite  qui  interviendra  pour 
modérer  les  acrobaties,  Ce  serait,  en  effet,  mal  employer 
les  poids  de  construction  que  de  vouloir  rendre  les  avions 
capables  de  résister  à  des  mouvements  que  les  hommes, 
chargés  de  les  conduire,  ne  supporteraient  pas. 

L’ensemble  des  considérations,  qui  précèdent  montre 


que  les  accélérations  les  plus  fortes  sont,  celles  dues  aux 
loopings  et  surtout  aux  ressources.  Elles  permettent  de 
penser  que,  sauf  des  cas  exceptionnels,  on  doit  tenir 
compte  d’accélérations  de  l’ordre  de  5  à  6g;  ces  accélé¬ 
rations,  multipliées  par  des  •  coefficients  de  sécurité  de 
l’ordre  de  2  à  2,5,  conduisent  pour  les  cellules  à  des 
•charges  d’épreuve  à  la  rupture  comprises  entre  10 
et,  i5  fois  le  poids  de  I  avion  correspondant;  on  sait  que 
les  charges  d’épreuve  actuellement  admises  en  France 
partent  de  12  pour  les  avions  légers  et  vont  à  9  pour  les 
avions  lourds;  on  sait  également  que  les  règles  minima 
de  la  C.  I.  N.  A.  admettent  des  charges  de  9  et  7,  dans  les 
mêmes  conditions  respectives. 

Cas-Types  de  vol  à  considérer. 

Comment  procédera-t-on  au  calcul  des  éléments  de 
charpente  des  avions  ? 

Pour  que  les  calculs  aient  une  portée  réelle,  il  faut  que 
leurs  résultats  permettent  de  passer,  sans  incertitude 
excessive  et  de  proche  en  proche,  d’un  type  d’avion 
éprouvé  à  un  type  d’avion  nouveau;  il  faut  donc  que  les 
données  de  base  soient  physiquement  bien  définies  et 
faciles  à  déterminer  ou  à  contrôler.  Cela  revient  à  dire 
tpie  les  calculs  doivent  être  faits  en  se  plaçant  dans  des 
hypothèses  de  vol  toujours  semblables  à  elles-mêmes;  en 
outre,  ces  hypothèses  doivent  être  choisies  de  façon  que 
chacun  des  éléments  principaux  de  la  charpente  reçoive, 
pour  l’une  d’elles  au  moins,  le  maximum  d’effort  qu'il 
risque  de  subir  en  vol  réel. 

A  cet  effet,  on  se  place  souvent  dans  les  hypothèses 
successives  suivantes  : 

Vol  avec  cellule  braquée  au  maximum  de  portance. 
Dans  ce  cas,  qui  correspond  en  gros  à  celui  de  la  res¬ 
source,  le  centre  de  pression  de  l’air  sur  la  cellule  est  en 
avant;  le  longeron  avant  se  trouve  donc  doublement 
chargé,  par  suite  de  la  valeur  des  portances  et  de  la  posi¬ 
tion  de  leur  résultante. 

Vol  au  maximum  de  citesse  horizontale.  —  Ce  cas  cor¬ 
respond  à  un  vol  sous  de  faibles  angles  d  attaque,  c’est  - 
à-dire  avec  centre  de  pression  en  arrière;  c’est,  alors  le 
longeron  arrière  qui  est  particulièrement  chargé;  en 
outre,  pour  certains  profils,  la  partie  avant  de  la  cellule 
sera  soumise  à  des  efforts  dirigés  de  haut  en  bas,  au  lieu 
de  l’être  de  bas  en  haut;  les  conditions  de  fatigue  des  lon- 
oerons  et  des  mâts  seront  donc  très  différentes  de,  celles 
du  cas  précédent. 

Vol  piqué  sous  portance  nulle.  — Ce  cas  correspond,  à 
peu  de  chose  près,  au  maximum  d’effort  que  la  cellule 
devra  supporter  dans  son  plan.  Bien  que  le  vol  sous  por¬ 
tance  nulle  soit  pratiquement  peu  réalisable,  son  étude 
doit  être  choisie,  parce  qu’il  est  géométriquement  bien 
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défini  et  qu’on  peut  déterminer  facilement  ses  eifcons- 
tances  exactes  pour  un  type  donné  d’avion. 

Vol  dissymétrique.  II  correspond  soit  à  l’action  d’un 
coup  d’aileron,  soit  à  un  virage. 

Atterrissage  dur.  —  Ce  cas  entraîne  pour  les  ailes  des 
efforts  d’inertie,  dirigés  de  haut  en  bas,  et  pour  les  mon¬ 
tants  reliant  le  train  d’atterrissage  à  la  cellule,  des  efforts 
de  compression  plus  ou  moins  importants.  11  peut  servir, 
au  moins  en  partie,  à  étudier  la  résistance  de  la  cellule 
aux  efforts  que  le  vol  sur  le  dos,  s’il  est  pratiqué,  produira 
sur  celle-ci. 

Les  cas  précédents  donnent  chacun  des  efforts  très  dif¬ 
férents,  comme  intensité  et  comme  direction;  ils  font  tra¬ 
vailler  successivement  et  dans  des  conditions  diverses, 
les  principales  pièces  de  la  charpente;  leur  considération 
suffira  donc  le  plus  souvent;  bien  entendu,  si  des  circons¬ 
tances  particulières  de  construction  ou  d’emploi  l’exi¬ 
geaient,  il  faudrait  considérer  les  cas  complémentaires 
nécessaires. 

Les  calculs  d  échantillons  qui  seront  tirés  de  ces  études, 
notamment  ceux  relatifs  au  vol  braqué,  au  vol  à  grande 
vitesse  et  au  vol  dissymétrique,  doivent  faire  intervenir 
les  majorations  dues  soit  aux  accélérations,  soit  aux  coef¬ 
ficients  de  sécurité,  qu’on  a  discutés  plus  haut;  toutefois, 
pour  le  vol  piqué  (lequel  correspond  à  un  cas  limite  qui 
ne  sera  pas  réalisé  normalement),  on  peut  ne-  faire  inter¬ 
venir  que  des  majorations  d’une  très  faible  valeur  relative. 

Les  règles  qui  fixent,  pour  chaque  type  d’avion  et 
pour  chaque  cas  de  vol,  les  majorations  précédentes, 
varient  sensiblement  d’un  pays  à  l’autre.  Elles  ont  toutes 
cependant  pour  point  de  départ  des  mesures  expérimen¬ 
tales  faites  en  vol. 

En  Angleterre  et  aux  États-Unis,  ces  règles  sont  pure¬ 
ment  empiriques;  elles  se  bornent  à  donner,  sous  forme 
de  tableau,  les  valeurs  numériques  qu’il  faut  adopter.  En 
France,  on  a  cherché  à  serrer  davantage  le  problème  et  à 
combiner  les  données  tirées  de  l’expérience  el  les  données 
théoriques  que  l’étude  analytique  du  vol  fournissait.  On 
est  parvenu,  dans  ces  conditions,  à  plusieurs  formules, 
dont  la  plus  connue  est  celle  relative  au  vol  piqué  suivi 
d’un  redressement  brusque. 

On  a  souvent  reproché  à  cette  formule  son  aspect 
mathématique.  11  ne  faut  pas  cependant  oublier  que,  si 
les  caractéristiques  de  l’avion,  vitesse,  surface,  puissance 
y  figurent  algébriquement,  elle  contient  également  un 
coefficient  numérique,  dont  le  rôle  est  précisément  de 
corriger  ce  qu’une  expression  géométrique  aurait  de  trop 
absolu.  Il  est  permis  de  penser  que  le  double  jeu  d’un 
coefficient  numérique,  variable  d’une  catégorie  impor¬ 
tante  d’avion  à  l’autre,  et  des  caractéristiques  de  chaque 
avion  à  l’intérieur  de  sa  catégorie,  est  logique  et 
correct. 


Au  surplus,  la  valeur  des  formules  ou  des  règles  précé¬ 
dentes,  pour  peu  qu’elles  soient  bien  établies,  ne  réside 
pas  tant  dans  leur  forme  même  que  dans  les  méthodes 
suivies  pour  les  appliquer.  C’est  à  l’examen  de  ces  mé¬ 
thodes  qu’il  importe  donc  de  procéder  maintenant. 

Les  essais  statiques. 

Faut-il  se  contenter  de  vérifier  par  des  calculs  que  les 
divers  éléments  de  charpente  de  la  cellule  sont  conformes 
aux  règles  admises?  Faut-il,  au  contraire,  recourir 
systématiquement  à  des  essais  statiques,  exécutés  sur 
échantillons  vraie  grandeur  de  ces  éléments  ? 

En  Angleterre,  on  se  contente  volontiers  de  simples 
calculs;  comme  conséquence,  on  rapporte  les  règles  qui 
donnent  la  limite  de  fatigue,  autorisée  pour  les  éléments 
de  la  charpente,  à  la  limite  élastique  des  matériaux 
employés. 

En  France,  au  contraire,  on  vérifie  toujours  les  résul¬ 
tats  des  calculs  par  un  essai  statique;  comme  conséquence, 
on  rapporte  les  mêmes  règles  à  la  limite  de  rupture  des 
matériaux  employés. 

11  est  évident  que  si  l’on  veut  comparer  la  sévérité 
relative  des  règles  imposées  dans  l’un  ou  l’autre  pays,  il 
faut  rapporter  leurs  chiffres  à  la  même  limite  de  résis¬ 
tance  des  matériaux  correspondants.  C’est  faute  d’une 
telle  correction,  que  plusieurs  auteurs  ont  tiré  de  la  com¬ 
paraison  de  ces  règles  des  conclusions  erronées,  et  ont 
reproché  aux  règlements  français  une  sévérité  qu’ils 
croyaient  très  différente  de  celle  des  règlements  britan¬ 
niques  par  exemple. 

Quoi  qu’il  en  soit,  on  peut  affirmer  que,  dans  l’état 
actuel  de  la  construction,  les  calculs  (si  complets  et  si 
bien  dirigés  qu’ils  soient)  ne  sauraient  suffire  dès  que  le 
type  d’avion  considéré  diffère,  tant  soit  peu,  de  ses  devan¬ 
ciers.  La  meilleure  preuve  qu’on  en  puisse  donner  est  que 
les  cellules  d’avions  étrangers,  qui  ont  été  soumises  en 
France  à  des  essais  statiques,  ont  généralement  accusé, 
lors  de  ces  essais,  des  résistances  très  inférieures  à  celles 
qui  étaient  déclarées  pour  eux. 

La  raison  de  ces  discordances  tient,  non  seulement 
aux  incertitudes  de  la  résistance  des  matériaux,  mais  au 
fait,  que  les  calculs  ne  peuvent  tenir  compte  des  efforts 
locaux,  qui  s’exercent  sur  les  éléments  secondaires  de  la 
charpente.  Or,  ce  sont  presque  toujours  ces  éléments  qui 
cèdent  les  premiers  dans  les  essais  statiques,  et  dont  la 
rupture  entraîne  finalement  celle  des  éléments  princi¬ 
paux  eux-mêmes. 

Lu  pratique  des  essais  statiques  est  donc  nécessaire  et 
l'on  peut  dire  que  c'est  à  la  fréquence ,  à  la  précision  et  à 
la  rigueur  de  contrôle  de  ces  essais  que  la  construction 
française  doit  en  partie  ses  grandes  qualités.  Toutes  les 
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fois  d’ailleurs  que  <  1  es  ruptures  en  vol  se  produisent  à 
l’étranger,  c’est  aux  essais  statiques  que  les  ingénieurs 
recourent  pour  éclairer  le  problème  de  construction  posé 
cl,  parvenir  à  le  résoudre. 

Mais,  si  indispensables  que  soient  de  telles  épreuves, 
il  serait  absurde  de  leur  demander  plus  qu’elles  ne  peu¬ 
vent  donner. 

En  effet,  lorsqu’on  fait  un  essai  statique,  on  doit  se 
placer  dans  une  hypothèse  donnée  de  vol,  pour  chiffrer  et 
répartir  les  charges;  comme  c’est  la  ressource  brutale 
qui  produit  sur  la  cellule  les  efforts  A' ensemble  les  plus 
importants,  c’est  dans  l’hypothèse  de  la  ressource  qu’on 
se  place  généralement.  (On  peut  d’ailleurs  assez  faci¬ 
lement  disposer  l’essai  pour  qu’il  permette  de  vérifier 
en  même  temps  la  résistance  de  la  cellule  à  des  efforts  de 
traînée  importants.)  Mais,  si  la  ressource  donne  sur  l’avion 
des  efforts  tV ensemble  élevés,  ce  n’est  pas  elle  qui  donnera 
pour  tous  les  éléments  de  la  charpente  les  fatigues  les 
plus  grandes.  11  est  donc  possible  qu’une  cellule  résiste 
bien  à  l’essai  statique  correspondant  à  la  ressource,  et 
soit  cependant  trop  faible,  pour  résister  par  exemple  à 
un  atterrissage  brutal,  ou  encore  à  la  pression  de  l’air 
lorsqu’elle  s’exerce  de  haut  en  bas  sur  la  partie  avant  de 
l’aile. 

En  somme,  l’essai  statique  donne  des  renseignements 
excellents,  mais  d’une  portée  1  imitée  aux  cas  de  vol  qui 
lui  correspondent.  Se  fier,  dans  ces  conditions,  exclusi¬ 
vement  à  l’unique  essai  statique  d’une  cellule  pour  véri¬ 
fier  sa  résistance  serait  aussi  insuffisant  que  de  faire  des 
calculs  sans  vérifier  expérimentalement  le  bien-fondé  de 
leurs  résultats. 

L’examen  des  causes  probables  d’une  vingtaine  de  rup¬ 
tures  survenues  en  vol,  depuis  trois  ans,  à  l’étranger 
comme  en  France,  confirme  cette  manière  de  voir.  Sur 
vingt  de  ces  ruptures,  en  effet,  sept  sinon  huit  se  sont 
produites  au  moment  où  l’avion  redressait  après  un  piqué 
(ce  qui  permet  à  nouveau  de  constater  l’intensité  des 
efforts  que  cette  manœuvre  entraîne).  Mais  sur  ces  vingt 
accidents,  cinq  seulement  ont  été  attribués  à  un  défaut 
originel  de  résistance,  dans  le  sens  îles  efforts  développés 
par  la  ressource.  Les  autres  ruptures  ont  été  attribuées 
comme  cause  première  :  quatre  à  un  défaut  de  résistance 
à  la  traînée,  trois  à  des  défauts  d’ailerons  ou  de  plans  de 
queue,  quatre  à  un  défaut  de  résistance  à  l’action  dirigée 
de  haut  en  bas  par  l’air  sur  l’avant  de  la  cellule,  et  enfin 
quatre  à  des  incidents  divers. 

En  laissant  de  côté  les  quatre  incidents  divers,  (pii  sont 
plus  ou  moins  bien  déterminés,  on  voit  que  les  essais  sta- 
tiqucs  tels  qu’on  les  exécute  en  France,  c’est-à-dire  com¬ 
binés  pour  vérifier  à  la  fois  la  résistance  à  la  ressource  et 
à  la  traînée,  et  complétés  par  les  épreuves  d’usage  pour  les 
plans  arrière  et  les  ailerons,  renseignent  sur  12  des 
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16  cas  considérés;  par  contre,  les  mêmes  essais  ne  peuvent 
renseigner  utilement  sur  les  quatre  cas  restants. 

Pour  ces  cas,  et  d’une  façon  générale  pour  les  autres 
cas  spéciaux  qui  seraient  rencontrés,  les  calculs  s’im¬ 
posent  ;  car  on  ne  peut  songer  à  multiplier  les  essais  sla- 
tiques  différents  pour  un  type  d’avion  donné. 

Cela  revient  à  dire  qu’il  faut  faire  des  calculs  complets 
pour  toutes  les  circonstances  de  vol,  si  diverses,  que  peut 
rencontrer  l’avion.  Les  résultats  de  ces  calculs  doivent, 
en  outre,  être  contrôlés  par  un  essai  statique,  correspon¬ 
dant  soit  à  l’hypothèse  la  plus  défavorable,  soit  à  celle 
pour  laquelle  les  éléments  d’information  technique  seront 
les  moins  complets. 

C’est  sur  ces  principes  qu’a  été  basée  la  réglementation 
récemment  édictée  par  la  Commission  I  nier  nationale  de 
Nasngat ion  Aérienne. 

Conclusion. 

En  résumé,  les  données  techniques  qui  servent  de 
départ  pour  le  calcul  des  échantillons  de  charpente  des 
cellules  sont  très  complexes  et  présentent  encore  des 
lacunes  importantes.  11  y  a  le  plus  grand  intérêt  à  en 
améliorer  la  connaissance,  soil  par  des  essais  méthodiques 
au  tunnel,  soit  par  des  mesures  d’accélérations  en  vol 
avec  relevé  aussi  précis  que  possible  des  trajectoires,  des 
moments  d’inertie,  des  angles  de  barre  et  des  vitesses. 
Il  y  a  également  intérêt  à  élucider  la  question  de  savoir 
si  la  résistance  physiologique  des  pilotes  est  ou  non  près 
d’atteindre  sa  limite  pour  les  évolutions  que  les  avions 
sont  actuellement  capables  de  réaliser. 

Dans  l’état  actuel  de  la  technique,  il  semble  bon  d’ad¬ 
mettre,  pour  la  plupart  des  avions,  un  coefficient  de  sécu¬ 
rité  de  2,5.  D’autre  part,  les  accélérations  à  envisager 
semblent  devoir  être,  sauf  exception,  de  l’ordre  de  5  à 
6g  pour  les  avions  légers.  Elles  peuvent  être  réduites  pro¬ 
gressivement  pour  les  avions  lourds,  par  suite  du 
moment  d’inertie  très  rapidement  croissant  qu'ils 
possèdent. 

Les  calculs  pour  la  détermination  des  échantillons  de 
charpente  doivent  s’étendre  à  toutes  les  circonstances 
de  vol  que  l’avion  rencontrera  en  service.  Les  calculs 
doivent  être  systématiquement  contrôlés  par  des  essais 
statiques;  c’est,  en  outre,  toujours  aux  essais  statiques 
qu’il  faut  recourir,  en  cas  d’incertitude  technique,  quelle 
qu’elle  soit. 

Il  est  permis  d’espérer  que  la  connaissance  des  efforts, 
que  les  diverses  évolutions  entraînent  sur  la  charpente, 
se  complétera  bientôt  grâce  aux  expériences  entreprises 
dans  tous  les  pays,  notamment  en  France.  S  il  en  est 
ainsi,  la  construction  aéronautique  pourra  devenir  à  la 
fois  plus  légère  et  plus  résistante  qu’elle  11e  1  est  encore 
actuellement.  J.  SABATIER. 
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A  propos  de  la  formule  d’essais  statiques  du  S.  T.  Aé. 

Par  G.  LEPÈRE 

INGÉNIEUR  EN  CHEF  AUX  ÉTABLISSEMENTS  SCHNEIDER  ET  Cie. 


I/élude  (1),  faite  en  Amérique  parM.  Ailes,  des  facteurs 
de  charge  des  ailes  d’avion,  offre  un  grand  intérêt  en 
apportant  des  précisions  sur  les  efforts  maxima  subis 
en  vol  par  différents  avions  et  en  permettant  ainsi  de 
préciser  les  coefficients  de  sécurité  de  ces  appareils.  11 
est,  en  effet,  regrettable  que  l’on  confonde  souvent, 
l’indice  d’essai  statique  avec  le  coefficient  de  sécurité. 
Celui-ci  est  approximativement  égal  au  rapport  de 
l’indice  d’essai  statique  au  facteur  maximum  de  charge 
obtenu  en  vol.  Ce  n’est  d’ailleurs  pas  rigoureusement 
vrai,  car  il  est  matériellement  impossible  de  reproduire, 
par  des  essais  statiques,  le  système  des  forces  appliquées 
pendant  le  vol.  C’est  pourquoi  les  essais  statiques,  qui, 
à  mon  avis,  sont  nécessaires,  sont  loin  d’être  suffisants. 
Il  serait  même  facile  d’obtenir  ce  résultat  paradoxal 
cle  rompre  à  son  premier  vol  un  avion  ayant  satisfait 
aux  essais  de  résistance. 

La  Commission  Permanente  d' Etudes  Aéronautiques 
a,  d’ailleurs,  été  saisie  de  cette  question,  dont  l’étude 
est  actuellement  en  cours.  Etant  membre  de  cette  Com¬ 
mission,  je  ne  crois  pas  pouvoir  anticiper  sur  ses  con¬ 
clusions  et  je  me  bornerai  à  indiquer  comment  je  conçois 
le  problème. 

Il  convient,  en  premier  heu,  de  développer  les 
recherches  théoriques  et  expérimentales  pour  préciser 
’  les  conditions  de  vol  qui  produisent  les  majorations 
d’effort  les  plus  importantes  et  pour  déterminer,  pour 
chaque  type  d’avion,  le  facteur  de  charge  maximum  cor¬ 
respondant  à  chaque  évolution.  Cela  fait,  il  sera  possible 

(')  Voir  page  343  et  suivantes. 


d’adopter,  comme  l’a  fait  la  C.I.X.A.,  un  certain  nombre 
de  cas  de  calcul  qm  serviront  de  base  pour  les  Bureaux 
d  éludes.  Je  ne  veux  pas  dire  par  là  que  les  cas  envisagés 
par  la  C.I.A.A.  soient  les  seuls  à  considérer. 

Il  importe  non  seulement  de  choisir  judicieusement 
les  différents  cas  de  calcul,  mais  aussi  de  définir  exacte¬ 
ment  pour  chacun  d’eux  les  conditions  d’application. 
Ce  n’est  qu’après  avoir  terminé  ce  travail  préliminaire 
qu’on  pourra  discuter  sur  la  valeur  du  facteur  de  charge 
applicable  à  chacun  de  ces  cas. 

On  peut  faire  usage  cl’une  formule  plus  ou  moins 
complexe  dans  laquelle  figure  un  paramètre  ayant  une 
valeur  déterminée  pour  chaque  type  d’avion  ou  bien,  ce 
qui  serait  peut-être  préférable,  faire  usage  d’un  barème 
qui  éviterait  toute  erreur  et  toute  discussion. 

D’ailleurs,  le  choix  de  la  formule  est,  à  mon  avis, 
tout  à  fait  secondaire,  puisqu’on  s’arrangera  pour  qu’elle 
donne  des  valeurs  numériques  «pie  l’on  s’est  fixées  d’a¬ 
vance,  en  se  basant  sur  des  résultats  expérimentaux. 
Ileste  la  vérification  pratique  par  fessai  statique. 

Il  ne  peut  être  question  évidemment  de  vérifier  par 
des  essais  tous  les  cas  de  calcul,  ce  qui  entraînerait  à 
rompre  plusieurs  avions.  Inversement,  il  me  paraît 
très  dangereux  de  vouloir  combiner  plusieurs  essais  en 
un  seul,  car  on  peut  alors  modifier  considérablement  la 
grandeur  des  efforts  dans  certaines  pièces  et  même  ren¬ 
verser  le  sens  de  ces  efforts.  C’est  ce  qui  se  produit  en 
particulier  quand  on  veut  faire  l’essai  de  traînée  des 
ailes  en  même  temps  que  l’essai  de  portance. 

G.  LEPÈRE 
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La  préparation  d'un  essai  statique. 


Les  essais  statiques  français 

Par  L.  KIRSTE 

INGÉNIEUR  AUX  ÉTABLISSEMENTS  BLÉRIOT-AÉRONAUTIQUE. 


La  question  des  essais  statiques  des  voilures  d’avions 
comporte  deux  points  sur  lesquels  les  opinions  sont  assez 
divergenles  :  l’indice  d’essai  statique  ou  facteur  de 
charge  qu’il  faut  adopter  el.  la  façon  donl  il  faut  répartir 
la  charge  d’essai  statique. 

Il  semble  logique  de  ne  pas  adopter  un  chiffre  immuable 
pour  l’indice  d’essai  statique,  mais  d’établir  une  formule 
donnant  cet  indice  en  fonction  de  certaines  caractéris¬ 
tiques  de  l’avion,  qui  ont  sûrement  une  influence 
capitale  sur  la  grandeur  des  efforts  encaissés.  Toutefois, 
la  formule  du  S.  T.  Aé.  donne  des  valeurs  tellement 
variables,  suivant  les  cas  à  envisager  dans  la  pratique, 
que  ce  service  a  été  obligé  de  corriger  le  résultat  de 

1  expression  ^  x  |  )  : 

D’une  part,  on  multiplie  cette  expression  par  un 
«  coefficient  »  d’essai  statique,  variable  entre  y, 5  et 
i3  suivant  la  maniabilité  de  l’appareil,  et,  d’autre  part, 
pour  les  avions  non  acrobatiques,  on  limite  l’application 


de  la  formule  en  fixant  un  minimum  de  G  et  un  maximum 
de  12  pour  l’indice  d’essai  statique. 

Tous  ces  chiffres  ne  découlent  plus  d’aucune  théorie, 
mais  sont  simplement  des  valeurs  pratiques,  basées  sui¬ 
des  mesures  d’accélération  en  vol,  sur  l’appréciation  de 
la  maniabilité,  etc. 

On  peut  donc  dire  que  la  question  de  la  formule  ne  se 
pose  pas  beaucoup  puisque  l’indice  d’essai  statique 
dépend  plutôt  du  «  coefficient  d’essai  statique  »  que  de 

,,  •  s  /  v  y 

1  expression  — 

!  \  1  oo  / 

En  ce  qui  concerne  la  répartition  de  la  charge,  dans  le 
sens  de  la  profondeur  de  la  voilure,  le  S.  T.  Aé.  ne  consi¬ 
dère  qu’une  seule  position  clu  centre  de  poussée  sans  s’oc¬ 
cuper  des  variations  de  sa  position.  Dans  le  cas  d’une 
voilure  à  longeron  unique  à  deux  longerons  très  rappro¬ 
chés,  il  est  tout  de  même  nécessaire  de  vérifier  la  résis¬ 
tance  à  la  torsion,  et  le  centre  de  poussée  s’écarte  de  la 
position  standard,  qui  est  aux  17*/ 48e  de  la  profondeur. 

L.  KIRSTE. 
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L’autogire  de  La  Cierva  “  C-6  bis  ” 


L’aulogire  C-6  I  > i s  évolue  devant  le  Roi  d' Espagne. 

Une  phase  intéressante  des  évolutions  enregistrée  par  la  photographie. 
Ces  trois  vues  ont  été  prises  du  même  point,  au  bas  de  la  tour  d'ob¬ 
servation  érigée  sur  l’aérodrome  de  Cuatro-Vientos.  —  En  liant,  l’au- 
togire  vient,  à  plein  moteur,  droit  sur  la  tour  d’où  le  Roi  et  sa  suile 
l’observent,  comme  on  le  voit  sur  le  cliché  du  centre.  —  En  bas, 
l’aulogire  est  vu  d’arrière,  terminant  le  virage  brusque  à  iSo°  par 
lequel,  arrivé  très  près  de  la  tour,  il  s'en  est  dégagé.  La  position  du 
gouvernail  de  direction  montre  que  l’appareil  est  encore  en  plein 
virage;  on  notera  que  les  ailerons  auxiliaires,  fixés  au  bas  du  fuselage, 
ne  sont  pourtant  pas  employés.  On  reconnaît  parmi  les  spectateurs,  de 


De  nouveaux  vols,  spécialement,  réussis,  viennent 
d’avoir  lieu  à  Cuatro-Vientos,  près  Madrid,  avec  l’auto- 
gire  de  la  Cierva  C-6  bus,  piloté  par  le  capitaine  Loriga. 

Le  C-6  bis  diffère  du  C-6,  déjà  décrit  ici.  par  les  points 
suivants  : 

Les  pales  de  la  voilure  tournante,  jusqu’ici  construites 
en  bois  avec  deux  longerons,  ont  maintenant  un  seul 
longeron  en  tube  d’acier  et  des  nervures  bois;  cette 
modification  a  eu  pour  ellet  rie  supprimer  toutes  les 
vibrations  précédemment  observées  dans  la  rotation  de 
la  voilure,  et,  sans  doute,  par  une  constante  de  formes 
meilleure,  de  faire  passer  la  vitesse  de  rotation  de  i  fo 
à  160  tours-minute.  La  voilure  actuelle  ayant  iom,  5u  de 
diamètre,  au  lieu  de  iom  dans  le  C-6,  ou  voit  que  la  vitesse 
périphérique  a  passé  de  74  à  84  mètres-seconde  :  il  en 
résulte  une  augmentation  très  sensible  de  l’écart  de 
vitesses  et  une  maniabilité  accrue. 

I  n  «  démarreur  de  voilure  »  est  employé.  Chaque  aile 
porte,  au  sixième  environ  de  sa  longueur  à  partir  de  l’axe, 
un  pivot  dépassant  du  côté  île  I  intrados;  sur  les  quatre 
pivots  s’enroule  en  carré  un  câble  métallique  qui,  après 
trois  ou  quatre  tours,  vient  passer  dans  un  anneau  fixé 
au  haut  du  gouvernail  de  direction,  puis  s’attache,  par 
une  terminaison  en  sandow,  à  un  piquet  liché  en  terre. 
L’appareil  lance  alors  lui-même  sa  voilure,  comme  une 
toupie,  lorsque,  le  moteur  mis  en  marche,  il  commence 
à  rouler.  La  course  au  sol,  nécessaire  à  l’essor,  est  ainsi 
notablement  réduite. 

L’autogire  C-6  bis  a  réussi  récemment  devant  le  Koi 
d’Espagne  une  brillante  démonstration.  Le  capitaine 
Loriga  a  exécuté,  après  une  série  d’évolutions  classiques 
a  bonne  hauteur,  des  vols  en  «  rase-mottes  »  avec  fran¬ 
chissement  de  lignes  d’arbres,  des  virages  serrés  sans 
usage  des  ailerons,  enfin  quelques  «  erazzy  llighls  » 
près  du  sol  qu’011  croyait  réservés  aux  pilotes  britan¬ 
niques  tï Avro  et  à  leurs  élèves. 

Le  pilote  a  déclaré  qu'il  avait  eu  l’impression  d’un 
appareil  tout  à  fait  au  point. 

Les  atterrissages  sans  vitesse  de  translation  horizon¬ 
tale  ont  été  spécialement  remarquables,  l’autogire  11e 
roulant  même  pas  de  sa  propre  longueur. 

H.  B. 


gauche  à  droite  :  le  commandant  Bercera,  le  technicien  bien  connu  ; 
le  roi  Alphonse  \ 1 1 1  ;  l’amiral  de  Maras,  vice-président  du  Directoire 
Militaire;  le  lieutenant-colonel  Bernai,  chef  des  ateliers  de  Cuatro- 
Vientos;  _M.de  La  Cierva;  M.  Aunos,  sous-secrétaire  d  Etat  du  travail  ; 
M.  de  las  l’enas,  chef  des  services  de  l’Aviation  civile. 
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Revue  des  Revues 

Les  facteurs  de  charge  des  ailes  d  avion 
Par  Alfred  S.  NIEES  Jr. 

INGÉNIEUR  AU  SERVICE  DES  AVIONS  DE  MC  COOK  FIELD  (ÉTATS-UNIS). 


L’auteur  rappelle  d’abord  sommairement  les  conditions  du  vol 
normal  puis  du  vol  piqué,  les  modifications  dans  la  répartition 
des  pressions  le  long  du  profil  des  ailes  en  fonction  de  l’angle 
d’incidence  et,  en  particulier,  la  répartition  correspondant  à  l’angle 
rie  portance  nulle  qui  fatigue  cependant  la  voilure  en  engendrant 
une  torsion,  d’ailleurs  difficile  à  évaluer,  en  raison  principalement 
de  l’imprécision  de  la  détermination  de  la  vitesse  maximum  que 
peut  atteindre  l’avion.  Mais  les  manœuvres  les  plus  dangereuses 
sont  le  looping,  le  tonneau  qui,  par  la  dissymétrie  des  forces, 
fait  travailler  au  maximum  la  cabane,  et  surtout  la  ressource. 

St  V,i  est  la  vitesse  maximum  possible  en  piqué,  V„,  la  vitesse 
minimum  en  vol  horizontal,  cette  dernière  manœuvre  engendrera) 
théoriquement,  une  force  égale  au  poids  de  l’avion  multiplié  par 
le  facteur  de  charge  maximum  égal  à 

V  m  \ 2  K  r  in  a  \ . 

v~  0,1  u - r7“ 

\  „i  E.ra  Ml  I  11 . 

Kra  étant  le  coefficient  de  traînée  de  l’avion  entier. 

En  multipliant  la  charge  ainsi  obtenue  par  un  coefficient  de 
sécurité,  rapport  entre  la  charge  maximum  possible  et  la  charge 
de  rupture,  coefficient  généralement  égal  à  2,  on  obtient  ainsi  la 
charge  maximum  introduite  dans  les  calculs  de  l’avion.  Cependant 
les  charges  maxima  ainsi  déterminées  sont  beaucoup  trop  élevées, 
parce  que  Vu  n’est  jamais  atteint  en  vol  en  raison  du  freinage  de 
l’hélice  et  de  l’appréhension  du  pilote  à  effectuer  la  manœuvre 
à  la  vitesse  maximum,  et  aussi  parce  que  l’inertie  de  l’appareil 
et  l’amortissement  de  la  queue  empêchent  que  l’angle  d’atta¬ 
que  maximum  soit  atteint  assez  vite  pour  que  la  vitesse  n’ait 
pas  diminué. 

11  s’agit  donc  de  déterminer  le  facteur  de  charge  pratique  à 
introduire  dans  le  calcul.  Deux  méthodes  :  apprécier  l’influence 
des  éléments  de  correction  ci-dessus;  cela  n’a  donné  jusqu’ici 
aucun  résultat  satisfaisant;  ou  bien  mesurer  les  accélérations 
engendrées. 

Nous  reproduisons  ci-contre  quelques  courbes  typiques  montrant 
la  variation  des  accélérations  et  facteurs  de  charge  dans  un  certain 
nombre  des  plus  communes  manœuvres  en  vol.  Ces  courbes  donnent 
les  accélérations,  normales  aux  ailes,  en  fonction  du  temps  sans 
tenir  compte  des  accélérations  longitudinales  et  latérales  qui  sont 
faibles  et  sans  importance.  Elles  ont  été  obtenues  en  vol  par  Je 
N.  A.  C.  A.  avec  des  avions  .!N-\H  et  DI 7-4  B  et  sont  extraites  du 
rapport  n°  99  du  N.  A.  C.  A.  Comme  les  avions,  à  l’aide  desquels 
ces  courbes  ont  été  prises,  sont  lents  et  ne  possèdent  pas  la  mania¬ 
bilité  de  bien  des  appareils  conçus  depuis,  ces  courbes  ne  montrent 
pas  les  charges  maxima  possibles  au  cours  de  ces  manœuvres, 
mais  simplement  le  caractère  général  des  variations  des  charges, 

Facteur  de  charge  et  coefficient  de  sécurité. 

Une  distinction  doit  être  faite  ici  entre  les  termes  facteur  de 
charge  et  coefficient  de  sécurité.  Le  coefficient  de, sécurité  est  le 
rapport  de  la  charge  de  rupture  à  la  charge  maximum  probable. 
Un  facteur  de  charge  est  le  rapport  d’une  charge  au  poids  de  l’avion; 
le  facteur  de  charge  employé  dans  le  calcul  est  le  rapport  de  la 
charge  de  rupture  au  poids  de  l’avion.  Bien  souvent,  on  déclare 
qu'un  certain  appareil  est  calculé  avec  un  coefficient  de  sécurité 
de  10  ou  quelque  autre  valeur  élevée;  cela  signifie,  en  réalité, 


que  l’avion  est  calculé  avec  un  facteur  de  charge  de  10.  Un  avion 
de  chasse  calculé  avec  un  coefficient  de  sécurité  de  10  serait  excessi¬ 
vement  lourd  et,  bien  que  cela  soit  possible,  on  n’a  certainement 
jamais  construit  un  avion  aux  États-Unis  avec  un  tel  coefficient 
de  sécurité.  11  a  été  calculé  des  appareils  pour  l’Armée  avec  un 
facteur  de  charge  supérieur  à  10,  tels  le  Curliss  PlV-8  et  le 
Boeing  PW-(j.  La  confusion,  qui  a  régné  dans  l’usage  de  ces  deux 
termes,  a  été  la  cause  de  bien  des  malentendus  et  devrait  être 
évitée  à  l’avenir.  On  peut  ajouter  ici  que  le  coefficient  de  sécurité 
utilisé  par  l’Armée  et  la  Marine  est  de  2. 

Mesures  anciennes  des  accélérations. 

Les  plus  anciennes  mesures  importantes  d’accélérations  ont  été 
faites  en  Angleterre.  Ces  expériences  montrèrent  que  le  facteur 
de  charge  peut  atteindre  des  valeurs  supérieures  à  4;  la  plus  élevée 
a  été  de  \,2.  Ces  mesures  anglaises  ont  eu  un  effet  considérable 
sur  le  tracé  des  avions  dans  tous  les  pays.  Chacun  de  ceux-ci 
compara  ses  propres  exigences  aux  chiffres  anglais  qui  servirent, 
soit  à  les  confirmer,  soit  à  établir  de  nouvelles  règles  en  les  prenant 
pour  base. 


Accélérations  engendrees  dans  les  évolutions . 
lie  gauche  à  droite,  puis  de  haut  eu  bas  :  spirale,  looping,  virage  à  la 
verticale,  vrille,  chandelle,  tonneau. 


L’armée  américaine  décida  qu’un  coefficient  de  sécurité  de  2 
était  désirable,  et  que  les  avions  de  chasse  devaient  être  calculés 
avec  un  facteur  de  charge  environ  deux  fois  plus  grand  que  le 
plus  élevé  enregistré  dans  les  expériences;  elle  choisit  le  chiffre 
de  8,5.  Les  chiffres  pris  pour  les  autres  types  d’appareils  étaient 
plus  faibles,  car  ces  derniers  n’ont  pas  à  être  inanœuvrés  aussi 
violemment  que  les  avions  de  chasse.  En  Angleterre,  on  prit  un 
facteur  de  charge  plus  réduit  égal  à  7,5  pour  les  avions  de  chasse, 
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et  l’on  adopta  des  réductions  analogues  pour  les  autres  types. 
L’Allemagne,  en  1916,  avait  pris  un  facteur  de  5  pour  les  mono¬ 
plans  de  chasse,  qui  fut  porté  en  1918  à  6,5.  Fin  France,  on  choisit, 
en  1920,  un  facteur  de  5  comme  minimum  pour  tous  les  types 
et,  dans  bien  des  cas,  une  valeur  plus  élevée  déterminée  par  une 
formule  que,  nous  examinerons  plus  loin. 

Expériences  récentes  et  exigences  nouvelles. 

Le  facteur  «le  charge  de  8,5  pour  les  avions  de  chasse,  employé 
dans  le  calcul,  donna  satisfaction  pendant  quelques  années  ;  mais, 
en  1922,  à  la  suite  d’un  certain  nombre  de  ruptures  en  vol,  ce 


Doolittle  enregistra  un  facteur  de  charge  de  7,8  en  tirant  brutale¬ 
ment  sur  le  manche  à  balai  consécutivement  à  une  glissade  à  la 
vitesse  de  25okmh  environ.  Des  expériences  plus  récentes  ont 
montré  que  la  même  manœuvre,  à  une  vitesse  un  peu  supérieure 
à  la  vitesse  maximum  au  sol,  peut  conduire  à  un  facteur  de  charge 
égal  au  facteur  de  charge  maximum  théorique  correspondant  à 
cette  vitesse.  Toutes  ces  mesures  ont  été  faites  sur  avions  de  chasse 
ou  d’entraînement  et  les  conclusions  ci-dessus  peuvent  ne  pas 
être  valables  dans  le  cas  des  appareils  de  bombardement  et  même 
d’observation.  Les  chiffres  du  tableau  ci-après  résultent  de  travaux 
récents  du  N.  A.  C.  A.  et  des  expérimentateurs  de  Mc  Cook  Fieldi. 

Pour  tirer  des  conclusions  de  ce  tableau,  il  faut  se  souvenir  que 


Facteurs  de  charge  enregistrés  en  vol. 
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)) 
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» 

» 

)) 

» 
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1) 
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» 

» 
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» 

» 

)> 

» 

Renversement  (Immelman  turn). 

j  •  4 

» 

)) 

» 
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» 
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» 
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» 

» 
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)) 
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)) 

» 

» 
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)) 

4.6 

2. 5 
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)) 

PW-7 

—  Fokkei 

«le  chasse 

VFÎ-9  - 

-  Vought  d’entrainement 

PW-8 

—  Curtiss  de  chasse 

\G-1 

-  Curtiss  d’observation 

PW-9 

—  Boeing 

de  chasse 

XO-2  - 

-  Douglas  d’observation 

NBS-4  —  Curtiss  bimoteur  de  bombardement 


chiffre  fut  porté  à  12  et  celui  des  biplaces  d’observation  de  6,5  à  8,5. 
Ce  sont  les  valeurs  utilisées  actuellement,  mais  il  est  fort  question 
d’augmenter  de  12  à  i5  le  facteur  des  avions  de  chasse. 

La  nécessité  de  ces  facteurs  de  charge  plus  élevés  pour  les 
appareils  récents  et  très  maniables  a  été  montrée  vraiment  défini¬ 
tivement  par  quelques  expériences  du  lieutenant  Doolittle  en  1928. 
Avant  cela,  l’augmentation  des  exigences  reposait  principalement 
sur  l'opinion  que  les  ruptures  constatées  étaient  dues  à  des  concen¬ 
trations  locales  des  charges  et  «pie,  le  jour  où  l'on  connaîtrait 
mieux  la  distribution  des  pressions  aérodynamiques,  les  facteurs 
de  charge  pourraient  être  réduits  à  leurs  anciennes  valeurs. 

Dans  ses  essais  avec  un  Fokker  1J\Y- 7  de  chasse,  le  lieutenant 


les  chiffres  élevés  ne  correspondent  pas  à  ce  qu’un  pilote  de  bonne 
valeur  moyenne  obtiendrait  en  vol  en  exécutant  ces  manœuvres 
mais  bien  à  ce  qu’un  homme  pourrait  faire  de  pire  pour  la  solidité 
de  son  appareil.  Aucune  mesure  des  charges  maxima  possibles 
après  une  ressource  n’a  été  faite  pour  deux  raisons  :  les  charges 
engendrées  auraient  probablement  déterminé  la  rupture  de  l’appa¬ 
reil  ou  d’une  partie  du  corps  du  pilote.  Quand  l’appareil  a  une 
accélération  égale  à  7  g,  les  muscles  tenant  le  cœur  ou  les  autres 
organes  vitaux  «lu  pilote  sont,  soumis  à  sept  fois  leur  charge 
normale  et  peuvent  se  rompre  tout  comme  un  longeron  d'aile 
Le  travail  de  détermination  des  charges  possibles  et  probables 
supportées  par  une  charpente  d’avion  est  poussé  plus  rigoureuse- 


L’A  E  R  OTE  ('-UNIQUE. 


;us 


ment  que  jamais  par  l’Armée  et  la  Marine,  et  l’on  peut  espérer 
qu’avant  la  fin  de  l’année  beaucoup  de  résultats  nouveaux  seront 
obtenus.  Le  problème  ne  sera  probablement  jamais  complètement 
résolu  car  les  facteurs  de  charge  dépendent  de  la  maniabilité  et, 
comme  cette  qualité  s’accroît  avec  les  perfectionnements  apportés 
au  tracé,  le  facteur  de  charge  correspondant  en  est  probablement 
accru.  Il  est  possible  que  l’effet  physiologique  sur  le  pilote  impose 
une  limite  à  cet  accroissement,  mais  si  cela  est,  nous  ne  savons 
pas  encore  quelle  sera  cette  limite. 


mination  du  facteur  de  charge  à  exiger.  Cette  formule  est  la  sui¬ 
vante  : 

K  S  V3 

,l  =  P - i  3 

I  lOO3 

où  n  (indice  d’essai  statique)  est  le  facteur  de  charge  correspondant 
en  gros  à  notre  facteur  de  charge  pour  l’angle  de,  portance 
maximum,  mais  pour  une  distribution  des  charges  qui  n’est  pas  aussi 


Facteur  de  charge  exigé  pour  divers  avions  américains  . 


PACTE  1  H  DE  CHARGE 

A  V  1  0  N 

K 

A 

Y 

H.  P 

-  —— — — - 

PH  ANC K 

KTATS-  GNIS 

PW-1 .  . 

1 0 

273 . 8 

1  .  4G 

370 

8.9 

J  2.0  (8.5) 

MB-3A . 

10 

209 

1.46 

3oo 

8.4 

12.0  (8.5) 

PS-l . 

1  3 

1 3 1 

1.45 

2 1 0 

n  .0 

12.0  (8.5) 

PYV-7 . 

1 0 

2.5o  .  \ 

1 .  5 1  5 

454 

7.45 

12.0  (8.5) 

PW-8 . 

1 0 

*87  . 

1 . 68 

438 

11.6 

12.0 

PNV-9 . . 

10 

20  0 

t  .63 

448 

9-4 

12.0 

T  IM . 

10 

345 

1.317 

joo 

7.6 

8.5  (7.5) 

GA-1 . 

7.5 

8  99 

1  .o5 

8  ou 

3.8  (5.o) 

(7-0) 

DH-4B  . 

7.5 

373 

1  .18 

4ou 

4.5  (5.0) 

8.5  (6.0) 

XB-lA  (Packard) . 

7-5 

333 .  G 

1 . 25 

282 

7.12 

8.5  (6.5) 

\  B- 1 A  (Hispano). . . 

7  •  } 

353.  G 

1 . 33 

3  00 

8.<>4 

8.5  (6.5) 

CO-1 . 

1 1 

433 

1.18 

4  00 

7.56 

8.5  (6.5) 

CO  i . 

7-5 

398 

1.37 

400 

7  •  44 

8.5 

CO-o . 

7.5 

345 

1  .33 

400 

1 . 89 

8.5 

DB-1B . 

1  1 

G8G 

t.i65 

700 

6 . 6 

5.5 

NBS-1 . 

7  •  } 

.  99' 

0-99^ 

800 

3.54  (5.0) 

4.5 

\  BL-1 . 

7.5 

8627 

0.92 

2400 

3.42  (5.o) 

4.5  (4.0) 

VE-9 . 

7-5 

•  >.  3  7 . 5 

t .  14 

1 5o 

6.80 

8.0 

T  A -3 . 

7-  > 

20  3 

0.987 

1  10 

5 . 1  5 

8.0 

TA-u . 

7-5 

2 5  > 

1  ,o38 

2 1 0 

3.92  (5.o) 

8.0 

TA-G . .  . 

7.5 

202 

1 . 1 5  2 

210 

4.27  (5.o) 

8 , 0 

TW -3 . . 

7.3 

280 

1 .  o3 

180 

4.92  (5.o) 

8.0 

Messenger .  . 

7-5 

142.4 

0.967 

64 

5.83 

7.5 

JL-6 . 

1  1 

353 

1 .  1 1 2 

7.43 

8.54 

5.5 

T -i . 

1 1 

9*4 

1 .008 

4oo 

10.  1 

5.5 

VCPR . 

10 

2o5 .8 

i.85 

600 

8.35 

(6.5  ?i 

R-3  (Verville) . 

t5 

143.6 

2. 2.5 

43o 

24.2 

(7-5) 

R-G  (Curtiss) . 

10 

1 36 

2. 25 

43o 

.3.9 

(8.5) 

Colonne  2  :  valeur  de  K  utilisée  dans  la  formule  du  S-  T.  Ae. 

Colonne  3  :  surface  d'aile  en  pieds  carrés. 

Colonne  4  :  vitesse  maximum  au 

sol  en  centaines  de  miles  à  l’heure. 

Colonne  5  :  puissance  mesurée  en 

vol  ou  estimée. 

La  formule  française  du  facteur  de  charge. 

Dans  les  derniers  mois,  à  la  suite  de  quelques  ruptures  d’ailes 
en  vol,  on  s’est  vivement  intéressé  à  la  formule  française  de  déter- 


(*)  En  France,  on  suppose  le  centre  de  pression  au  tiers 
de  la  corde  et  il  n’y  a  pas  de  condition  de  faible  incidence  avec 
le  centre  de  pression  en  arrière.  L 'Air  Service  suppose  le  centre 
de  pression  entre  27  et  32  pour  100  de  la  longueur  de  la  corde, 


sévère  (1),  S  est  la  surface  des  ailes  en  mètres  carrés,  V  la  vitesse 
maximum  en  kilomètres-heure  de  l’avion  au  sol,  T  la  puissance 
en  chevaux  correspondante,  et  K  un  coefficient  arbitraire  ayant 
la  valeur  suivante  : 


suivant  le  profil;  il  a,  en  outre,  une  condition  de  faible  inci¬ 
dence  avec  un  facteur  de  charge  normalement  égal  à  environ  deux 
à  trois  fois  le  facteur  correspondant  à  l’angle  de  portance 
maximum. 


L’AÉROTECHNIQUE. 


;U6 


Avions  militaires  :  monoplans  de  chasse  (').  .  i5 

»  »  autres  monoplans .  il 

)>  multiplans  de  chasse .  10 

»  autres  multiplans .  7,') 

Avions  civils  :  monoplans .  9 

»  »  multiplans .  7 1 


Comparaison  des  exigences  françaises  et  américaines. 

La  formule  du  S.  T.  Aê.  a  été  appliquée  à  28  appareils  de  types 
divers  et  les  résultats  sont  donnés  par  le  tableau  ci-dessus, 
(p.  3/(5)  Dans  beaucoup  de  cas,  les  chiffres  reposent  sur  les  résultats 
d’essais  en  vol;  dans  quelques  cas  seulement,  les  performances 
ont  été  estimées.  En  général,  l’usage  des  performances  estimées 
conduira  à  des  facteurs  de  charge  plus  élevés  car  la  vitesse  ma¬ 
ximum  et  les  quantités  dont  ils  dépendent  sont  généralement 
évaluées  avec  optimisme. 

La  colonne  6  donne  le  facteur  de  charge,  à  employer  dans  le 
calcul,  tel  qu’il  résulte  de  la  formule  du  S.  T.  Aé.  Comme  ce  Service 
français  spécifie  que  le  minimum  doit  être  de  5  (2),  là  où  la  formule 
donne  une  valeur  inférieure,  on  a  fait  suivre  le  facteur  de  charge 
du  chiffre  5  entre  parenthèses. 

La  colonne  7  donne  le  facteur  de  charge  exigé  maintenant  par 
la  condition  d’angle  de  portance  maximum  de  V Air  Service.  Quand 
l’avion  a  été  établi  à  une  époque,  où  un  facteur  plus  faible  était 
demandé,  ce  dernier  a  été  ajouté  entre  parenthèses. 

L’étude  du  tableau  ci-dessus  montre  que  c’est  seulement  dans 
les  cas  des  avions  DB- 1  B,  NBL- 1,  IL- 6,  T-2  et  les  avions  de 
course  que  les  valeurs  exigées  par  la  France  sont  supérieures  à 
celles  des  États-Unis.  Dans  le  cas  du  NBL- 1,  ceci  est  dû  unique¬ 
ment  au  fait  que  le  minimum  arbitrairement  autorisé  de  5  est 
plus  grand  que  le  minimum  de  Y  Air  Service.  Pour  les  avions  DB-i  B, 
JL- 6  et  T- 2,  les  valeurs  de  la  formule  française  sont  de  5o  pour  100 
plus  élevées  qu’elles  ne  devraient  être  pour  des  biplans  ayant  ces 
performances,  et  l’on  peut  estimer  que,  dans  ces  trois  cas,  les 
valeurs  données  par  la  formule  française  sont  trop  élevées  et  celles 
de  Y  Air  Service  beaucoup  plus  raisonnables.  Il  n’est  pas  à  penser 
que  la  formule  française  donne  au  tracé  des  avions  de  course  une 
base  plus  rationnelle.  Le  R- 6,  dessiné  avec  un  facteur  de  charge 
plus  élevé  que  celui  du  R- 3,  a  cassé  en  vol,  quoique  d’après  la 
formule  française  le  jR-3  aurait  dû  être  dessiné  avec  un  facteur 
de  charge  près  de  deux  fois  supérieur  à  celui  du  R- 6. 

Une  très  sérieuse  objection  à  l’adoption  de  la  formule  française 
résulte  des  chiffres  relatifs  au  P  VF- 7.  D’après  la  formule  de  charge, 
le  facteur  de  7,45  devait  assurer  un  coefficient  de  sécurité  de  2, 
alors  que  le  lieutenant  Doolittle  a  enregistré  un  facteur  de  charge 
de  7,8. 


(')  En  réalité,  ces  valeurs  sont.,  d’après  les  Conditions  techniques 
générales  concernant  la  construction  des  avions ,  édition  de  1923  : 


Avions  militaires  acrobatiques  : 

Monoplans  sans  appuis  surabondants .  i3 

Monoplans  avec  appuis  surabondants  et  multiplans.  10 

Avions  militaires  normaux  : 

Monoplans  sans  appuis  surabondants .  9 

Monoplans  avec  appuis  surabondants  et  multiplans.  7 , 5 

Avions  civils  acrobatiques .  10 

Avions  civils  normaux .  7  f 

(N.  D.  L.  R.) 

(2)  Non  pas  5,  mais  6,  en  vertu  des  Conditions  techniques  géné¬ 
rales,  même  édition.  (N.  D.  L.  R.) 


Base  de  la  formule  française. 

La  base  théorique  de  la  formule  du  S.  T.  Aé.  est  donnée  dans 
l’ouvrage  La  Construction  des  avions,  par  L.  Huguet.  La  formule 
a  été  établie  d’une  manière  assez  semblable  à  celle  utilisée  pour 
déterminer  notre  facteur  de  charge  maximum  théorique.  M.  Huguet, 
cependant,  ne  se  sert  pas  du  coefficient  de  traînée  de  l’avion  K  ,a, 
mais  seulement  du  coefficient  K x  de  l’aile. 

Après  avoir  montré  que  le  facteur  de  charge  maximum  possible 
sur  la  cellule  est  égal  à  Kv„,cr,  il  énumère  trois  éléments  qui 
tendent  à  rendre  le  facteur  de  charge  beaucoup  plus  petit  que  le 
rapport  précédent;  ce  sont  la  présence  de  la  traînée  du  fuselage, 
qui  réduit  la  vitesse  en  piqué,  le  freinage  de  l’hélice  dont  l’effet 
est  analogue,  et  la  perte  de  vitesse  pendant  la  manœuvre.  Comme 
on  l’a  vu  au  début,  il  a  été  tenu  compte  du  premier  de  ces  éléments 
aux  États-Unis  par  l’emploi  de  K,„  min.  au  lieu  de  K,  min. 
M.  Huguet  suppose  raisonnable  de  supposer  que  ce  que  nous  avons 
appelé  K  rei  min.  est  égal  à  2  Kx  min.  La  traînée  due  au  freinage 
de  l’hélice  est  supposée  par  lui  égale  à  la  moitié  du  poids  de  l’avion. 
La  diminution  de  vitesse,  qu’il  admet,  est  de  J77  de  la  vitesse  en 
piqué,  après  que  les  autres  corrections  ont  été  faites,  dans  le  cas 
du  monoplace,  et  de  (’(,  dans  le  cas  des  multiplaces. 

La  comparaison  des  valeurs  de  et  K.ta  pour  divers  avions 
montre  qu’en  général  Iv  va  min.  est  supérieur  à  2  K  r  min.,  de  telle 
sorte  que  l’hypothèse  de  M.  Huguet  joue  en  faveur  de  la  sécurité. 
Par  contre,  il  paraît  avoir  estimé  trop  largement  l’effet  de  freinage 
du  propulseur,  ainsi  que  la  diminution  de  vitesse  au  cours  de  la 
manœuvre.  Le  freinage  11e  doit  probablement  pas  dépasser  i5 
à  20  pour  100  du  poids  de  l’avion  et  des  essais  ont  montré  que  la 
diminution  de  vitesse  pendant  la  manœuvre  peut  être  négligeable 
pour  les  vitesses  voisines  de  la  vitesse  maximum  au  sol  ou  supé¬ 
rieures  à  celle-ci. 

(L’auteur  indique  ensuite  comment  on  parvient  à  la  formule 
du  5.  T.  Aé.) 


Les  défauts  fondamentaux  de  la  formule  française. 


Dans  la  formule  française,  le  facteur  de  charge  exigé  est  inver¬ 
sement  proportionnel  au  coefficient  de  traînée  minimum  de  l’avion 
pour  une  classe  donnée  d’appareils.  Cette  formule  aurait  une  base 

K v  max . 

beaucoup  plus  solide  si  le  facteur  dépendait  du  rapport  — ^ - -7 — > 

<x  .tu  m  1  n . 


mais  ceci  n’est  pas  réalisé  car  une  valeur  déterminée  pour  K y  max. 
est  contenue  dans  le  coefficient  arbitraire  K.  Même  ainsi,  cela  ne 
serait  pas  complètement  satisfaisant  car  cette  formule  renferme 
des  hypothèses  sur  des  quantités  qui  sont  actuellement  encore  à 
l’étude,  ce  qui  est  moins  solide  que  de  faire  des  lectures  directes 
de  facteurs  de  charge  atteints  en  vol,  ainsi  que  le  fait  l’Air  Service, 
les  exigences  étant  fondées  directement  sur  ces  lectures. 

En  comparant  les  facteurs  de  charge  obtenus  en  utilisant  les 
coefficients  français  à  ceux  qui  résultent  de  la  lecture  en  vol  des 
accéléromètres,  on  constate  que  la  formule  française  donne  satis¬ 
faction  pour  les  types  d’appareils  construits  à  l’époque  à  laquelle 
elle  a  été  appliquée,  mais  que  les  progrès,  apportés  depuis  au  dessin 
sont  tels  que  les  facteurs  de  charge,  appropriés  en  1920,  ne  con¬ 
viennent  plus  aujourd’hui,  sauf  pour  les  types  d’appareils  relati¬ 
vement  peu  maniables. 

Un  autre  défaut  de  la  formule  française  est  que  le  coefficient  de 
sécurité  exigé  est  plus  élevé  pour  les  monoplans  que  pour  les 
biplans.  Il  est  vrai  que  le  monoplan  semble  plus  fragile  que  le 
biplan,  mais  le  remède  à  cette  situation  est  dans  un  tracé  des  ailes 
qui  résiste  bien  à  la  torsion,  plutôt  que  dans  un  tracé  susceptible 
de  mieux  résister  à  la  flexion,  ce  à  quoi  ne  conduit  pas  la  formule 
française.  (LL  S.  Air  Services  mars  et  avril  1923}. 


Le  Gérant  .  E.  Thouzki.libk. 


Pour  une  performance  unique  dans  les  annales  de  l'aviation: 

LE  CIRCUIT  DES  CAPITALES 

POUR  BATTRE 

Les  RECORDS  du  MONDE  de  DISTANCE  &  de  DUREE 

Le  Carburateur  ZENITH 

a  été  choisi 

7.800  kms  en  39  heures  15’.  les  capitales  extrêmes  touchées  en  3  jours,  voilà  l’exploit  sans  précédent  réalisé 
par  le  Capitaine  Arrachard  et  l’Ingénieur  Carrol,  sur  avion  Pctez.  moteur  Lorraine  450  CV.  Carburateur  ZENITH. 

45  heures  11-  59’’  de  vol  et  4.400  kms  parcourus,  voilà  le  formidable  résultat  obtenu  par  Drouhin  et  Landry  sur  avion 

Farman,  moteur  Farman  600  CV.  Carburateur  ZENITH. 

Ajoutons  que  Van  Laère.  sur  appareil  Gaudron.  moteur  Salmson,  40  CV.  Carburateur  ZENITH,  gagne  pendant  ce 

temps  la  course  VAU  VILLE  PARIS. 

Le  poids  d’essence  minimum  emporté  par  les  pilotes,  en  raison  de  la  consommation  réduite  du  Carburateur  ZENITH 
alliée  à  la  sécurité  totale,  que  le  Carburateur  ZENITH  donne  aux  avions,  ont  permis  de  telles  randonnées 


Société  du  Carburateur 
“  ZENITH  * 


LYON  _  Siège  Social:  49-51,  Chemin  Feuillat, 

PARIS-Maison  de  Vente:  15.  Rue  du  Débarcadère. 


CL  G.  BEKTH1LLIF.R  -  LYON 
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Le  Napier  s’est  montré  si 
apte  à  l’aviation  commer¬ 
ciale  et  à  la  course  de  vitesse, 
qu’on  peut  certainement  affir¬ 
mer  actuellement  qu’il  n’en 
existe  pas  de  supérieur  dans 
le  monde. 

—  Overseas  Daily  Mail 
13-6-25 


Pour  Ici  régularité ,  la  vitesse  et  le 
bon  rendement  le  moteur  cV  aviation 
Napier  a  montré  sa  supériorité. 


NAPIER 


MOTEURS  D’AVIATION 

REFROIDISSANT  PAR  L’EAU 

D.  NAPIER  <N  SON  Ltd 

Acton,  London  W.  3 
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LTn  petit  nombre  d’exemplaires  du  bel  album 
Napier,  relatif  aux  derniers  types  d’avions,  sont 
en  vente  au  prix  d’une  «ruinée. 


L  AERONAUTIQUE. 
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Photochronographie  d’un  goéland  (in  images  par  seconde) 
montrant  la  trajectoire  sinueuse  de  l’œil  (d'après  Marey). 


Le  vol  ramé  des  oiseaux  et  sa  réalisation  mécanique 

Par  Maurice  BOEL 

CHEF  DE  SERVICE  AU  LABORATOIRE  AÉROTECHNIQUE  DE  BELGIQUE. 


De  l’étude  des  documents  réunis  par  Marey  et  que  j’ai 
personnellement  eu  l’occasion  de  vérifier  un  grand  nombre 
de  fois  tant  sur  des  oiseaux  en  vol  que  sur  le  film 
ralenti  du  vol  du  pigeon,  tourné  par  M.  P.  Noguès, 
chef  de  laboratoire  à  Y  Institut  Marey,  'il  résulte  que, 
parmi  les  phénomènes  nombreux  accompagnant  le  vol 
ramé,  il  en  est  deux  qui  paraissent  essentiels  : 

Celui  qui  donne  une  allure  sinueuse  à  la  trajectoire 
du  centre  de  gravité  de  l’oiseau  (figure  ci-dessus);  celui 
qui  se  traduit,  lorsqu’on  la  ramène  au  point  fixe,  par  une 
trajectoire  en  forme  de  courbe  fermée  à  l’extrémité  de 
l'aile  (figure  ci-dessous). 

Il  est  assez  facile  d’établir  qu'entre  ces  phénomènes 
il  existe  une  relation  de  cause  à  effet. 


Trajectoire ,  au  poinl  fixe  de  t extrémité  d'une  aile  d'oiseau 

(d’après  Marey). 

La  trajectoire  du  bout  de  l'aile,  observée  et  décrite  par 
Marey,  résulte,  en  effet,  de  la  combinaison  des  deux  mou¬ 
vements  que  l’oiseau  imprime  à  ses  ailes  :  battement  dans 
un  plan  à  peu  près  perpendiculaire  à  son  axe  longitudinal 


et  glissement  alternatif  des  ailes,  d’avant  en  arrière,  dans 
leur  plan. 

Il  est  certain  que  ces  mouvements  entraînent  des  dépla¬ 
cements  du  centre  de  gravité  de  l’oiseau  dans  le  sens  des 
ailes;  mais,  étant  donné  que  le  poids  de  celles-ci  ne  repré¬ 
sente  en  moyenne  que  la  septième  ou  dixième  partie  du 
I > o i d s  total,  ces  déplacements  sont  peu  importants  et 
même  pratiquement  négligeables. 

Dès  lors  le  double  mouvement,  par  exemple,  d’un  poinl 
du  bord  avant  de  l’aile  peut  être  ramené,  au  moins  quali¬ 
tativement,  au  centre  de  gravité  considéré  comme  repère 
fixe  et  les  effets  notamment  du  seul  déplacement  longi¬ 
tudinal  des  ailes  sur  le  vol  deviennent  faciles  à  imaginer. 

En  effet,  remplaçons  l’oiseau  vivant  par  un  appareil 
identique  mais  dont  les  ailes  ne  pourraient  que  glisser 
d’avant  en  arrière  et  d’arrière  en  avant,  ce  qui,  au  point 
de  vue  de  la  stabilité  longitudinale,  revient  d  ailleurs  à 
déplacer  le  centre  de  gravité  en  sens  opposé. 

Or,  dans  un  planeur  stable  — et  il  n’y  a  pas  de  raison 
de  croire  que  l’oiseau  n’est  pas  un  planeur  stable,  au  con¬ 
traire  —  un  recul  du  centre  de  gravité  en  vol  entraîne 
nécessairement  un  accroissement  de  l’angle  d’attaque,  de 
même,  qu'une  réduction  d’incidence  peut  être  provoquée 
par  un  déplacement  du  centre  de  gravité  vers  le  bord 
avant  de  l’aile. 

Sur  les  courbes  de  Marey  et  le  film  de  M.  P.  Noguès, 
on  voit  très  bien  que  les  diverses  phases  du  battement  se 
distribuent  de  manière  que  la  descente  de  l’aile,  portée 
en  avant  et  par  conséquent  soumise  à  un  grand  angle 
d’attaque,  coïncide  avec  l’ascension  du  corps  de  l’oiseau 
et  que  l’aile  qui  se  relève,  portée  en  arrière,  donc  avec 
l’angle  d’attaque  réduit,  accompagne  le  fléchissement  de 
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la  trajectoire  du  centre  de  gravité.  Constater  que  l’oiseau 
monte  et  descend  périodiquement  par  rapport  à  une  tra¬ 
jectoire  moyenne  horizontale  revient  à  établir  que  l’in¬ 
tensité  de  la  résistance  de  l’air  en  vol  croît  et  décroît  sui¬ 
vant  le  même  rythme,  ces  variations  étant  1res  vraisem¬ 
blablement  liées  aux  changements  de  l’incidence  et  ayant 
le  même  sens  que  ceux-ci.  Toutes  circonstances  égales  et 
dans  certaines  limites,  en  effet,  la  résistance  de  l’air  gran¬ 
di!  (O  diminue  avec  l’angle  d’attaque  d’une  manière  assez 
irrégulière  d’ailleurs  et  qui  doit  être  déterminée  expé¬ 
rimentalement  dans  chaque  cas,  faute  de  pouvoir  être 
exprimée  par  une  loi. 

Dans  ces  conditions,  on  peut  se  représenter  le  vol  ramé 
comme  une  succession  de  petites  ascensions  provoquées 
par  l’abaissement  des  ailes  déployées  vers  l’avant,  sui¬ 
vies  de  descentes  en  vol  plané,  l’oiseau  sacrifiant  à  chaque 
remontée  de  ses  ailes  tout  ou  partie  de  la  hauteur  conquise 
au  temps  actif  précédent.  Dans  le  premier  cas  la 
trajectoire  moyenne  est  horizontale,  dans  le  second  cas 
elle  est  ascendante. 

Autrement  dit  :  l’oiseau  progresse  comme  avancerait, 
un  planeur  qui  serait  soulevé  à  une  certaine  hauteur, 
lâché  en  vol  plané,  relevé  à  nouveau  et  ainsi  de  suite. 

Dans  le  vol  «  ramé  »  les  mouvements  des  ailes  et  leur 
rôle  ne  présentent,  par  conséquent,  rien  de  comparable 
aux  mouvements  et  au  rôle  de  la  rame  utilisée  à  bord  d’une 
barque.  L’une  assure  une  fonction  exclusivement  sus- 
lenlatrice;  l’autre  ne  constitue  qu’un  organe  de  propul¬ 
sion. 

Le  «  vol  à  lire  d’ailes  »  se  différencie  donc  essentielle- 
lement  du  vol  par  battements  rapides  des  petits  oiseaux 
et  il  se  décompose  en  une  succession  de  brèves  descentes  en 
vol  plané. 

Or,  les  conditions  dans  lesquelles  s’effectue  le  vol  plané 
sont  parfaitement  connues  aujourd’hui. 

Un  planeur  —  un  corps  quelconque  même  —  lâché 
dans  une  atmosphère  parfaitement  calme,  «  tombe  » 
sous  l’influence  de  la  pesanteur  et,  aussitôt  après  le  départ, 
adopte  une  vitesse  accélérée  suivant  une  direction  par 
définition  verticale.  Mais  dès  qu’il  entre  en  mouvement 
apparaît  Une  deuxième  force  :  la  résistance  de  l'air,  dont 
l’intensité  s’exprime,  comme  on  sait,  par  l  égalité 

F  =  c— SV», 

2  g 

dans  laquelle  F  représente  la  résultante  générale  des  forces 
aérodynamiques  sur  ce  corps,  S  la  surface  proprement 
dite  des  ailes  ou  la  surface  de  la  projection  du  corps  sur 
un  plan  perpendiculaire  au  mouvement,  \  la  vitesse  aéro¬ 
dynamique  ou  relative  (par  rapport  à  l'atmosphère  immo¬ 
bile),  a  le  poids  spécifique  de  l’air,  g  l’accélération  de  la 
pesanteur  et  c  un  facteur  dit  «  coefficient  absolu  de  la 


résistance  de  l’air  »  qui  doit  être  déterminé  expérimen¬ 
talement,  dans  chaque  cas. 

Dès  qu'elle  se  manifeste,  excepté  dans  le  cas  de  corps 
comme  la  sphère,  la  résistance  de  l’air  F  peut  former  avec 
le  poids  P  un  couple  qui  provoque  la  rotation  du  corps. 
Cette  rotation  entraîne  une  variation  de  S  et  souvent, 
comme  il  résulte  de  l’expérience,  un  déplacement  de  la 
résultante  F,  c’est-à-dire  finalement  une  variation  du  mo¬ 
ment  du  couple.  Si  ce  moment  n’arrive  pas  à  s'annuler, 
la  chute  du  corps  prend  une  allure  désordonnée  avec 
changements  continuels  de  la  position  du  corps  sur  sa 
trajectoire,  de  la  grandeur  et  de  la  direction  de  sa 
vitesse. 

Dans  un  planeur,  au  contraire,  qui  doit  nécessairement 
être  stable,  la  résultante  arrive  à  passer  par  le  centre  de 
gravité  et  l’appareil  finit  par  adopter  une  position  telle 
que  F  s’oppose  à  P.  Aussitôt  que  la  vitesse  aura  pris  une 
valeur  telle  que  F  =  P,  ces  forces  déjà  opposées  se 
feront  équilibre  et  la  somme  des  forces  sera  nulle  ainsi 
que  la  somme  des  moments  des  forces  par  rapport  au 
centre  de  gravité. 

Considérons  un  planeur  dans  une  telle  situation. 


L'équilibre  c/cs  forces  agissant  sur  un  planeur. 


Les  projections  de  F  et  P  sur  la  trajectoire,  F.r  et  P.r, 
sont  donc  aussi  égales  et  opposées. 

Ces  conditions  ne  se  trouvent  réunies  que  pour  une 
certaine  position  de  l’appareil,  définie  par  l’angle 
d’attaque  i  et  qui  est  telle  que  la  force  F,  dont  la  position 
est:  liée  à  l’appareil,  soit  verticale. 

Le  planeur  est  alors  en  équilibre,  c’est-à-dire  qu’il  n’est 
plus  sollicité  à  changer  d’incidence  et  que  sa  vitesse  est 
constante. 

On  en  conclut  que  la  direction  de  F  par  rapport  à 
l’appareil  a  une  grande  importance.  Pratiquement  on  la 
représente  à  chaque  incidence  par  les  valeurs  relatives 
des  composantes  F;c  et  Fz  dont  le  rapport,  généralement 

exprimé  par  ~  =  (3  s’appelle  la  «  finesse  ». 


Or  [i  est  la  tangente  de  l'angle  Fs  gF  qui  —  on  peut 
facilement  l’établir,  —  est  égal  à  l’angle  de  planement  s. 
Celui-ci  sera  donc  d’autant  plus  petit  que  F;c  sera  plus 
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|<  jp  t 

petit  par  rapport  à  Fz  ou  que  ,  sera  plus  petit;  autre¬ 
ment  dit  :  V  angle  de  plane  ment  d'un  planeur  dépend  uni¬ 
quement  de  la  finesse. 

D’autre  part,  de  la  formule  fondamentale  de  la  résis- 


m- 


tance  de  l’air,  on  déduit  que  V  =  *  /  ~  et,  en  re 

V 

y  g 

plaçant  F  par  sa  valeur, 

v = v/S' 

v  i  »■ 

Comme  les  facteurs  c,  a  et  g  sont  pratiquemenl  inva 


riables,  il  subsiste  que  V  varie  comme 

Kn  résumé  : 

Un  planeur  lâché  en  atmosphère  calme  adopte  sur  sa 
trajectoire  une  position  ou  incidence  telle  que  F  passe 
par  le  centre  de  gravité  et  qui  dépend  donc  de  la  posi¬ 
tion  relative  de  ce  centre  de  gravité. 

F.c 

F  tant  donné  que  tangs=^  =  [3,  l’inclinaison  de  la 


trajectoire  ou  l’angle  de  planement  à  cette  incidence  sera 
d’autant  plus  petit  que  la  linesse  sera  meilleure. 

Fn lin,  sur  sa  trajectoire  l’appareil  adoptera  une  vitesse 
telle  que  F  =  P  ou,  ce  qui  revient  au  même,  (pie  Fa:  =  P a;. 

Fn  pratique  et  au  point  de  vue  «  planement  »  et  «  vol 
à  voile  »,  c’est  la  hauteur  perdue  dans  l’unité  de  temps  qui 
importe  le  plus.  Sa  valeur  par  seconde  est  égale  à  A7  sin  s. 
Pour  qu’elle  soit  faible,  il  faut  que  V  et  s  soient  petits; 

p 

Yr  dépend  de  la  grandeur  de  -  et  s  dépend  de  [3. 

11  vient  finalement  que  les  qualités  les  plus  précieuses 
pour  un  planeur  — après  la  solidité  et  la  stabilité,  s’en¬ 
tend  —  sont  une  finesse  favorable  et  une  faible  charge 
au  mètre  carré. 


On  peut,  dès  lors,  se  rendre  compte  que  si  le  vol  ramé 
est  tel  que  décrit  plus  haut,  c'est-à-dire  composé  d’une 
suite  de  descentes  en  vol  plané,  le  travail  utile  dans  un 
ornithoptère  serait  le  travail  employé  à  élever  l’appareil 
pesant  un  poids  P  à  la  hauteur  d  perdue  dans  un  certain 
temps  et  la  puissance  utile  moyenne  WH  s’exprimerait 


par  l’égalité  W„  =  ~p~  =  5  dans  laquelle  n  représente 

le  nombre  de  fois  qu’il  a  fallu  soulever  le  planeur  de 
poids  P  à  la  hauteur  d,  à  chaque  battement  de  durée 
totale  t. 

Il  en  résulte  finalement  que  la  puissance  utile  —  et, 
par  conséquent,  la  puissance  motrice  —  pourra  être 
d’autant  plus  petite  que  P  et  d  (ou  P,  V  et  (3)  seront  plus 
petits  ou  S  plus  grand,  P  et  (3  plus  petits. 

Ceci  admis,  imaginons  un  ornithoptère  essentiellement 
constitué  par  des  ailes  animées,  comme  il  vient  d’être 
décrit,  d’un  double  mouvement  alternatif  d’oscillation 
autour  d’un  axe  et  de  glissement  le  long  de  cet  axe.  Fn 


supposant  qu’on  parvienne  à  satisfaire  à  un  certain 
nombre  de  conditions  portant  sur  la  puissance  motrice 
nécessaire,  le  poids  maximum  admissible  et  la  finesse  de 
l’apjiareil,  celui-ci  pourrait  reproduire  mécaniquement  le 
vol  ramé  de  l’oiseau,  sans  toutefois  pouvoir  assurer  lui- 
même  son  essor.  11  devrait  être  lancé  comme  un  planeur. 

Dans  le  même  ordre  d’idées,  on  peut  concevoir  un 
deuxième  ornithoptère,  dérivé  du  premier,  dont  les  ailes 
seraient  éga'ement  mues  par  rapport  au  fuselage  d’un 
double  mouvement  alternatif  de  haut  en  bas  et  d’avant 
en  arrière,  non  plus  par  oscillation  autour  d’une  articu¬ 
lation,  mais  en  restant  constamment  parallèles  à  elles- 
mêmes.  Leur  déplacement  longitudinal  pourrait  même 
être  remplacé  par  des  manœuvres  coordonnées  du  gou¬ 
vernail  de  profondeur,  celles-ci  étant  tout  aussi  capables 
de  provoquer  les  variations  nécessaires  de  l’incidence. 

Ainsi,  le  battement  d’ailes  naturel,  relativement  com¬ 
plexe,  pourrait  être  réduit  à  des  manœuvres  du  gouver¬ 
nail  de  profondeur  et  à  un  déplacement  alternatif  des 
ailes,  par  rapport  au  fuselage,  dans  un  plan  perpendicu¬ 
laire  à  l’axe  longitudinal  de  celui-ci  ou,  ce  qui  revient 
encore  au  même,  à  un  déplacement  semblable  du  fuse¬ 
lage  par  rapport  aux  ailes.  A  ce  mouvement,  qui  ne  peut 
avoir  d’effet  que  pour  autant  qu’il  déplace  en  hauteur  le 
centre  de  gravité  de  l’ensemble  relativement  au  plan  des 
ailes,  pourrait  être  finalement  substitué  dans  un  planeur 
ordinaire  à  ailes  fixes,  un  déplacement  périodique  à  l’in¬ 
térieur  du  fuselage,  dans  le  sens  et  suivant  le  rythme  con¬ 
venables,  de  masses  relativement  importantes  dont  les 
mouvements  provoqueraient  nécessairement  des  chan¬ 
gements  de  position  du  centre  de  gravité. 

On  pourrait  donc  arriver,  dans  une  atmosphère  par¬ 
faitement  calme,  c’est-à-dire  en  l’absence  de  toute  cir¬ 
constance  favorable  au  «  vol  à  voile  »,  à  assurer  la  trans¬ 
lation,  peut-être  même  l’ascension, d'un  planeur  suffisamment 
lent,  léger  et  fin,  dont  le  pilote  aurait  à  fournir  un  certain 
travail  musculaire,  par  flexions  rythmées  des  jambes,  et  à 
condition  que  soient  conjugués  les  mouvements  du  j)ilote  et 
les  oscillations  du  gouvernail  de  profondeur  telles  que  V ap¬ 
pareil  plane  sous  un  certain  angle  lorsque  le  pilote  s’assied 
et  sous  un  angle  plus  grand  lorsque  le  pilote  se  redresse. 

On  se  rend  compte  que  toute  la  puissance  à  dépenser 
dans  un  semblable  appareil  ne  se  manifesterait  extérieu¬ 
rement  que  par  des  mouvements  peu  appréciables  à  l’œil, 
telles  les  petites  oscillations  du  gouvernail  de  profondeur, 
les  changements  infimes  d’incidence  qu’elles  entraînent, 
les  très  faibles  variations  de  la  vitesse  de  l’appareil  sur  sa 
trajectoire,  etc. 

En  outre,  la  hauteur  perdue  dans  un  certain  temps 
étant  fonction  de  la  vitesse  et  de  la  finesse,  il  est  évident 
que  dans  un  ornithoptère  de  poids  donné  la  puissance 
nécessaire  au  vol  horizontal  varie  avec  la  vitesse  et  la 
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finesse  et  que.  pour  une  vitesse  et  une  finesse  déterminées, 
elle  varie  comme  le  poids. 

La  mise  en  équation  du  problème,  dans  le  cas  de  l’oi¬ 
seau,  représente  d’innombrables  difficultés. 

Toutefois,  en  se  contentant  d’une  très  large  approxi¬ 
mation,  on  arrive  à  trouver  des  chiffres  déjà  suffisamment 
intéressants  et  qui  donnent  une  idée  immédiate  des  pos¬ 
sibilités  actuelles  de  réalisation  de  ce  mode  de  vol. 

Par  exemple,  on  peut  fabriquer  aujourd’hui  un  pla¬ 
neur  pesant,  tout  monté,  i8ok^  et  qui,  dans  les  condi¬ 
tions  les  plus  favorables,  ne  perde  que  om,66  de  hauteur 
par  seconde  (1). 

foutes  les  secondes,  il  importerait  donc,  pour  le  main¬ 
tenir  en  vol  horizontal,  de  lui  fournir  au  moins  un  travail 
de  180  X  o,  66  =  1 19  kg/sec. 

11  en  résulte  qu’en  mettant  le  procédé  à  l’épreuve  avec 
les  moyens  actuellement  à  notre  disposition  et  en  ne  pré¬ 
tendant  recourir  qu’à  la  seule  intervention  de  la  puissance 
musculaire  de  l’homme,  on  ne  peut  espérer  réaliser  le  vol 
horizontal.  Toutefois,  par  le  procédé  proposé,  on  doit 
pouvoir  réduire  considérablement  l’angle  compris  entre 
la  trajectoire  de  l’appareil  et  l’horizon  (angle  de  des¬ 
cente). 

De  plus,  la  comparaison  de  cet  angle  nouveau  et  de 
l’angle  de  planement  proprement  dit  livrerait  déjà  des 
renseignements  très  précieux  sur  les  conditions  de  vol  de 
l’appareil.  Comme  on  sait,  d’autre  part, qu’un  homme  spé¬ 
cialement  entraîné  ou  placé  dans  des  conditions  particu¬ 
lières  parvient  à  développer  pendant  quelques  minutes 
une  puissance  assez  grande,  de  l’ordre  de  4o  kg/sec  et,  en 
outre,  que  le  progrès  en  aérotechnique  ne  cesse,  toutes 
autres  conditions  égales,  d’améliorer  la  finesse  des  avions 
et  de  réduire  leur  poids,  ce  qui  revient  à  diminuer  la 
puissance  utile,  on  peut  compter  sur  une  diminution  pro¬ 
gressive  de  l’angle  de  descente  qui,  d’appareil  en  appareil, 
finira  par  s’annuler,  de  manière  à  donner  une  trajectoire 
moyenne  horizontale  et  même  par  changer  de  sens,  ce  qui 
correspond  à  une  trajectoire  montante. 

C’est  là  une  conséquence  curieuse  de  l’étude  du  vol 
naturel  et  qui,  sous  l’aspect  du  planeur  ornithoptère  pro¬ 
posé,  présente  un  caractère  assez  paradoxal  de  nature  à 
susciter  de  multiples  réflexions. 

On  remarquera,  par  exemple,  que,  dès  qu’il  est  pos¬ 
sible  d’assurer  la  translation  et  même  l’ascension  d’un 
planeur  sans  qu’apparaisse  extérieurement  aucune  ma¬ 
nifestation  appréciable  des  efforts  fournis,  sinon  le  vol 
lui-même,  il  devient  prudent,  dans  la  question  du  «  vol 
sans  battement  ».  de  ne  pas  conclure  trop  facilement  au 
vol  sans  dépense  d’énergie.  Qui  nous  dit  que  certains 

O  Caractéristiques  du  planeur  N.  Florine  dont  le  projet  obtint 
le  premier  prix  au  concours  organisé  par  V Aéro-Club  de  Belgique 
en  1923. 


oiseaux  11e  se  sont  pas  adaptés  à  la  locomotion  aérienne 
de  manière  telle  que  leur  mode  de  propulsion,  non  seu¬ 
lement  soit  de  bon  rendement,  mais  que  l’emploi  de  la 
puissance  disponible  se  manifeste  sous  une  forme  peu 
apparente.  Ce  pourrait  être  le  cas  de  certains  oiseaux  de 
mer,  le  pétrel,  par  exemple.  Au  cours  d’un  récent 
voyage,  j’ai  eu  l’occasion  de  me  procurer  et  de  peser  et 
mesurer  trois  exemplaires  d’une  assez  petite  espèce 
de  ces  palmipèdes. 


Caractéristiques  des  ailes  de  pétrel  et  de  pigeon. 


Ci-après  le  tableau  de  leurs  dimensions  moyennes  prin¬ 
cipales  comparées  à  celles  du  pigeon-voyageur,  animal 
familier  : 

p  U 

Oiseaux.  1*.  S.  I..  —  •  — —  À- 

.s  S 

Pétrel..  <>,43o  0,0932  1,110  \ .  3o<>  12,95 

Pigeon.  o,po  o,o58o  0,620  7 . 7  'm  >  6,60 

Le  pétrel  est  favorisé  à  tous  points  de  vue  :  sa  charge 
unitaire  est  petite;  sa  vitesse,  même  aux  angles  voisins 
de  ne  doit  pas  être  bien  grande  et  sa  finesse,  aux 
diverses  incidences  de  vol,  doit  avoir  une  valeur  particu¬ 
lièrement  intéressante,  même  dans  le  monde  des  oiseaux, 
par  suite  de  la  forme  heureuse  de  ses  ailes  et  de  leur  grand 
allongement.  En  vol  ramé,  cet  oiseau  ne  doit  avoir  à 
relever  son  centre  de  gravité,  à  chaque  battement,  que 
d’une  quantité  très  petite  et  les  mouvements  nécessaires 
peuvent  se  trouver  réduits  à  des  déplacements  relatifs 
du  corps  et  des  ailes,  à  peine  appréciables  à  l’œil. 

On  en  peut  conclure  avec  quelque  raison  que  la  pra¬ 
tique  du  vol  à  voile  11’est  peut-être  pas  aussi  répandue 
qu’il  y  paraît  ou  qu’on  ne  se  l’imagine  souvent.  Certaines 
espèces  d’oiseaux  sont  peut-être  arrivées  à  dépenser  leur 
énergie  sous  une  forme  peu  apparente.  Leur  mode  de  vol, 
de  bon  rendement  sans  doute,  n’a  rien  de  miraculeux  et 
l’homme  est  armé  pour  le  reproduire,  par  exemple  par 
le  moyen  du  planeur-ornithoptère,  de  même  qu’il  imite 
déjà  avec  une  virtuosité  remarquable  le  vol  plané  par 
vent  ascendant,  dit  «  vol  à  voile  statique  ». 

Maukice  BOF.L. 


LAéronautique  marchande 


L' arrivée  à  Londres  de  l'amphibie  Schrkck.  essayé  par  Z'Air-Lmon  sur  la  ligne  Paris-Londres. 


Essai  d’amphibie 

\'  Air-  Union  a  récemment  essayé  l’emploi,  sur  la 
ligne  Paris-Londres,  d’un  hydravion  amphibie  Schreck, 
moteur  J lis pano- Suiza  3oo  HP.  Piloté  par  Bajac,  accom¬ 
pagné  de  M.  Bardel,  cet  appareil  a  ellectué  dans  d’ex¬ 
cellentes  conditions  le  trajet  aller  et  retour. 

L’expérience  concluante,  reprise  d’une  ancienne  idée, 


sur  Paris-Londres 

maintenant  arrivée  à  maturité,  a  excité  un  vil  intérêt 
en  Angleterre. 

Elle  sera  poursuivie  ultérieurement,  car  remploi 
d’amphibies  reliant  directement  Paris  à  Londres,  sans 
passer  par  les  aérodromes,  permettra  un  service  express 
donnant  un  gain  de  temps  très  appréciable. 


Le  débarquement  des  passagers  dans  Londres  même. 


NUMÉRO  45 


BULLETIN  MENSUEL 

Directeur  fondateur  :  HENRI  BOUCHÉ 


4me  ANNÉE 


354 


L’AÉRONAUTIQUE. 


Graphique  du  travail  d’un  aérodrome 

Par  M.  N.  Rvnine 

PROFESSEUR  DES  VOIES  DE  COMMUNICATION  AÉRIENNES  A  LENINGRAD. 

Mous  publions  ici  une  étude  originale  sur  la  représentation  graphique  de  V exploitation  d'un  aérodrome.  Sans  doute, 
une  telle  méthode,  analogue  à  celles  qui  sont  appliquées  dans  les  gares  de  chemin  de  fer  à  trafic  intense  pour  diriger  la 
circulation  du  matériel  roulant,  serait-elle  actuellement .  dans  sa  généralité,  d'un  emploi  prématuré;  il  ne  serait  cependant 

pas  inutile  de  commencer  à  s'en  inspirer. 


Pour  apprécier  les  facilités  d’exploitation  d’un  aéro¬ 
drome,  on  peut  faire  un  tracé  graphique  du  travail 
effectué  sur  les  differentes  parties  du  champ  d’aviation  et 
de  la  cour  d’aviation,  et  cela  pour  les  différentes  direc¬ 
tions  du  vent,  afin  de  se  rendre  compte  des  conditions 
les  plus  défavorables  provenant  de  la  disposition  des 
constructions  de  l’aérodrome.  Après  avoir  procédé  de 
même  pour  d’autres  combinaisons,  on  parviendra  à 
trouver  les  conditions  les  plus  favorables  pour  réaliser 
le  passage  le  plus  rapide  des  avions  sur  l’aérodrome.  Fin 
composant  ces  graphiques,  on  se  rendra  compte  de  toutes 
les  conditions  du  travail,  du  nombre  et  des  dimensions 
nécessaires  des  differentes  constructions  de  l’aérodrome, 
par  exemple  du  nombre  des  emplacements  réservés  aux 
avions  dans  les  hangars,  des  robinets  distributeurs 
d’essence,  des  plates-formes  de  vérification  des  compas 
et  des  directions  du  terrain  les  plus  fréquentées  de 
l’aérodrome,  qu’il  serait  bon  de  bétonner,  etc. 

Exemple  cl’un  tracé  graphique  du  travail  d’un  aérodrome. 

Soit  à  faire  le  tracé  graphique  de  l’aérodrome  repré¬ 
senté  par  la  figure  ci-contre,  la  direction  du  venl  étant 
donnée. 

Les  aéroplanes,  travaillant  sur  l'aérodrome,  exécutent 
différentes  opérations  et  font  certains  trajets  réguliers, 
par  exemple,  du  hangar  à  l’essence,  de  l’essence  au 
pesage,  etc.  Nous  désignerons  chacun  de  ces  trajets  régu¬ 
liers  par  un  N  spécial,  par  exemple  du  hangar  A -6  à 
l’essence  A -9;  le  trajet  le  plus  court  est  A  -j. 

Circulation  des  avions  de  l' aéroligne. 

a.  Arrivée  de  1  avion  A  - 1  (terme  de  son  vol),  7h  i~m  du  matin. 

b.  Arrivée  de  l’avion  A-2  (aller  et.  retour),  4m  du  matin 

(Après  avoir  déchargé  et  chargé,  il  repart  à  7h  5im.) 

c.  Arrivée  de  l’avion  de  transit  N- 3,  7h  8m  du  matin,  départ  711  J7ni. 

Travail  de  l' aérodrome. 

Dans  1  intervalle  de  7*1  à  8h,  il  faudra  faire  un  vol  d’apprentissage, 
un  vol  de  reconnaissance  et  un  vol  circulaire. 

Il  est  permis  d’effectuer  simultanément  l’atterrissage  et  le  départ 
de  plusieurs  avions  (les  avions  d  apprentissage  exceptés). 


Types  des  avions. 

A -J,  avion  «le  ligne  arrivant  au  terme.  . 

A -2,  avion  d’aller  et  retour . 

A -3,  avion  de  transit . 

A’-4,  avion  d’aérodrome  circulaire . 

A-5,  avion  d’apprentissage . 

A-6,  avion  militaire  (de  reconnaissance) 


Moteur. 
200  III’ 

200  » 

% 

(OO  » 
200  >1 

200  » 
400  )) 
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Durée  des  opérations  de  V aérodrome. 


a.  Atterrissage  et  parcours  de  la  zone  d’atterrissage  à  la  Mi 

zone  neutre .  2 

b.  Parcours  et  départ  de  la  zone  du  départ  pour  les 

avions  N- 2,  4>  5 . , .  2 

c.  Parcours  et  départ  de  la  zone  du  départ  pour  les 

avions  N- 3  et  6 .  i 

cl  Attente  sur  la  ligne  de  départ  avant  le  décollage .  i 


e.  Vitesse  de  roulage  dans  la  cour  et  sur  la  place  neutre,  Mi 

I2km  par  heure  ou  oktn,  2  par .  i 

/.  Durée  de  l’embarquement  (passagers,  poste  et  cargaison)  : 

pour  l’avion  N- 2 .  io 

pour  le  iV-4 .  5 

g.  Durée  du  déchargement .  5 

II.  Pesage  de  l’avion .  5 

i.  Vérification  des  compas .  io 

/.  Inspection  et  approvisionnement  d’essence  pour  les 

avions  : 


<  O 
CC3 

H  ce 


pi  ArrsXMinutes 
N  N  des 
,vions 

CONSTRUCTIONS 


Zone  (l'atterrissage 

jusqu'à  place  neutre 
(descente  etparcours) 

Place  neutre  vers 
la  sortie  (a) 


La  cour  jusqu’à  plate 
forme  de  déchargerai 

Plateforme  de 
déchargement 


La  cour  jusqu’à  Lins 
pect°“etle  combustible 

La  cour  jusqu'à  Lins- 
pect“etle  combustible 


13 

/4 

15 

16 

17 

18 
79 
20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 


Heures 


La  cour  vers  le 
hangar  civil  (NS) 

Hangar  civil 


L'inspection  des 
avions  etcombustible 


La  cour  jusqu ’a  plate 
forme  de  pesage 

Plateforme  de  pesage 

La  cour  jusqu'à  plate 
forme  déchargement 


Plateforme  et 
chargement 

Hangar  militaire 


La  cour  jusqu'à  l'ins¬ 
pection  et  combustible 

La  cour  vers  le 
hangar  civil 

La  cour  vers 

l'entrée  (b) 

Place  neutre  vers  la 
ligne  de  départ 

Ligne  du  départ 
(l'attente) 


Zone  de  départ  (essai 
de  départ  et  départ) 

Place  neutre  (roulage 
en  biais  pour  le  transit) 

La  cour  de  décharge¬ 
ment  vers  chargemt 

La  cour  parmi  le 
pesage  et  l'entrée 

La  cour  vers  la  platef  ?e 
de  vérificat™  des  compas 

Vérification  des 
compas 

La  cour  parmi  vérifie 
des  compas  et  l'entrée 


LES  SIGNES  CONVENTION  NELS*)  la  fln'menCemen^  ^rav3''  °  Total-  14, 


N- 2,  6 
N- 4,  5, 


5 

5 


Conditions 

du  travail  des  constructions. 

1  i 

a.  Les  plates-formes  de  déchargement  et 
de  chargement  (poste,  cargaison,  passagers) 
supposent  le  travail  d’un  seul  avion  à  la 
lois. 

b.  La  plate-forme  d’inspection  et  d’appro¬ 
visionnement  en  essence  suppose  le  travail 
simultané  de  deux  avions. 

c.  Le  hangar  civil  peut  contenir  deux 
avions  (iV-i,  4b 

d.  Le  hangar  militaire  peut  contenir 
deux  avions  {N- 5,  6). 

e.  Pendant  leurs  parcours  sur  l’aérodrome, 
les  avions  consomment  le  quart  de  la  puis¬ 
sance  de  leurs  moteurs. 

/,  Consommation  de  combustible  par 
cheval  :  essence,  okg,2  j  par  heure  ou 
okR,oo4  par  minute;  huile.  okK,  024  Par 
heure  ou  okg,  oooj  par  minute. 

Le  t  racé  ci -contre  représente  le 
graphique  du  travail  de  l’aérodrome 
de  7h  à  8h  du  matin.  La  première 
colonne  à  gauche  représente  les 
numéros  des  trajets  et  des  cons¬ 
tructions,  la  deuxième  leur  désigna¬ 
tion;  puis  vient  le  graphique  même. 
La  colonne  droite  représente  les 
résultats  du  travail  sur  chaque  tra  jet 
et  chaque  installation.  Le  graphique 
nous  fait  voir  nettement  le  nombre 
des  trajets  parcourus  dans  chaque 
direction,  le  nombre  des  sta¬ 
tionnements  dans  les  installations, 
la  durée  du  travail,  la  longueur  du 
trajet  parcouru  et  la  dépense  de 
combustible. 

Suivons  la  manière  de  procéder  à 
l’établissement  du  graphique. 
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Avion  N- 1 


(venant  de  la  ville  voisine  et  arrivé  au  tenue  de  son  vol). 


N- 
tics 

Irajcls.  Opérations. 

I.  Atterrissage  et  roulage  jusqu’à  la 
place  neutre . 

Roulage  par  la  place  neti  Ire  jusqu’à  la 
sortie  vers  la  cour . 

3.  Roulage  par  la  cour  vers  la  plate¬ 
forme  de  déehargemeiil . 


Commencé  Fini  Durée 

à  à  (min.) 

7*‘ 1 7  7hi‘J  2 

7-i‘J  7-22  3 


■>  ■> 


4.  Déchargement .  7-2'j 


7-2.1 
7  •  2<J 


S.  Roulage  an  hangar  A -G. 


7  •  2«) 


G. 

Stationnement  dans  le  hangar  A-h. 

7  •  3o 

8 . 00 

3o 

Avion  A -3 

(de  transit!;  n’entre  pas  d 

ans  la 

cour. 

N" 

des 

<  Commencé 

Fini 

1  >un 

l'iljfl 

ls.  (  > péra l i< >  11  s . 

il 

il 

1  m  i  n 

1. 

Atterrissage  et  roulage  jusqu’à  la 

place  neutre . 

7"o8 

711 1 0 

2 

“21. 

Roulage  (en  biais)  par  la  place  neutre 

jusqu’à  la  ligne  de  départ  et  dé- 

chargement  sur  la  place  neulre..  . 

7.  10 

7.i5 

5 

R). 

Attente  au  départ . 

7 . 1 5 

7.1O 

1 

“21  ) 

Essai  de  vol  cL  départ . 

7.  iG 

7-17 

1 

Conclusion. 


dépense  se  réparlissenl  sur  les  diiférenles  jtarlies  de 
l’aérodroine  ainsi  : 


Dépense 

d'huile 

Pour  100 

Dépense 

1/  ro  de  la 

de  la 

d 

Vssiîiiro 

dépense 

dépense 

Parties  de  l’aérodrome. 

N»*  des  trajets. 

tKg.J. 

d'essence. 

totale . 

Zone  d’atterrissage . 

N-i 

2,4 

0,24 

11,8 

Place  neutre . 

Ligne  de  départ  cl  zone 

AT- 2,  18,  ai 

5,4 

0,54 

26,5 

de  départ . 

A’- 1 9,  20 

3,4 

0 , 34 

17,7 

( lotir  d’aviation . 

i\  _e),  v)?  j  )  IO 

12,  1 5 ,  1 G , 

17,2  2 1 2  3 ,24, 2  G 

«R<> 

0,<J0 

44 ,0 

Total . 

*20 , 2 

2 ,02 

I  OO  ,  O 

Il  eu  résulte  que  les 

places  de  1’ 

aérodi 

‘o me  le 

s  plus 

fréquenl ées  par  les  avions  sont  la  cour  d’aviation,  la 
place  neulre,  ht  zone  de  départ  et  la  zone  d’atl errissage. 
Dans  la  cour,  le  trajet  le  plus  fréquenté  est  le  iV-to 
(4  parcours).  Les  trajets  iV-3,  N-io,  A -a 4  cl  iV-26  sont 
ceux  qui  consomment  le  plus  de  combustible. 

La  considération  du  cycle  complet  du  travail  de 
l’aérodrome,  ayant  en  vue  les  différentes  directions^)  du 
vent  et  la  disposition  des  constructions  de  l’aérodrome, 
nous  fera  trouver  les  combinaisons  les  plus  avantageuses 
pour  réaliser  un  minimum  de  parcours  et  de  dépense  de 
combustible.  Nous  verrons  aussi  s’il  ne  serait  pas  préfé¬ 
rable  de  faire  le  long  de  certains  trajets  des  sentiers 
bétonnés  pour  faciliter  le  parcours  des  avions  et  peut-être 
aussi  de  remplacer  pour  ces  trajets  la  traction  du  moteur 
des  avions  par  celle  d’automobiles  ou  de  chevaux. 

N.  Rynine. 


Au  bas  de  la  seconde  ligure,  à  droite,  on  voit  «pie  de  711 
à  «Sh,  les  avions  ont  fait  sur  l’aérodrome  i4km,  6  et  ont 
dépensé  aoks,  2  de  combustible.  Ces  parcours  et  cette 


(x)  En  comparant  les  tracés  graphiques,  il  ne  faut  pas  oublier 
que  la  direction  du  vent  n’a  pas  d’importance  pour  certains  trajets 
par  exemple,  pour  les  trajets  N- 5,  7,  etc. 


Le  Concours  cTHydravions  de  transport. 


Le  Concours  d’hydravions  de  transport,  dont  nous 
rendrons  compte  en  octobre,  s’est  tenu  à  Saint-Raphaël 
du  icr  au  5  septembre. 

Les  éliminatoires  et  l’application  du  règlement  ont 
qualifié  seulement  5  concurrents  :  les  deux  Schreck 
Il ispano- Suiza  j5o  IIP  de  Laporte  et  Paumier,  le  Schreck 
Lorraine  45o  IIP  de  Darqué,  remplaçant  Pelletier  Doisy; 
le  CAMS  bimoteur  II  ispano- Suiza  260  IIP  de  llurel; 
le  l Altiers  Lorraine  j5o  DP  de  Priol. 

Les  journées  des  ier,  2  et  3  septembre  ont  classé  eu 
tête  Laporte  avec  3 1 26,  3 087  et  2741  points  et  llurel 
avec  2279,  2493  et  2426  points.  Le  quatrième  jour, 
I  épreuve  a  dû  être  reportée,  par  suite  de  mauvais  temps 


empêchant  le  fonetionnemenl  du  service  de  sécurité. 

Le  5  septembre,  les  cinq  appareils  accomplirent  le 
parcours  Saint-Raphaël-Antibes-Ajaccio,  llurel  dut  aban¬ 
donner  à  Ajaccio  et  seuls  Paumier  et  Darqué  rentraient 
à  Saint-Raphaël,  se  classant  Ier  et  2e,  avec  une  moyenne 
de  2046  et  i58o  points  au  classement  général,  accom¬ 
plissant,  Paumier  surtout,  une  très  belle  et  très  régulière 
performance. 

Laporte  avec  ses  deux  mécaniciens,  Priol  avec  le  sien, 
repartis  d’Ajaccio,  ne  sont  pas  revenus  :  à  l’heure  où 
nous  écrivons,  nous  voulons  encore  espérer  un  sauvetage 
par  bateau  sans  télégraphie,  mais  l’anxiété  est  près  de 
faire  place  au  désespoir. 


Le  Gérant:  E.  Thouzellier. 


La  Vie  Aéronautique 


Le  monoplace  de  chasse  Loire-Gourdou-Lksuurre  33  G— 1 ,  à  moteur  Lorraine-Dihtrtrh  !\bo  HP,  dont  les  essais  sont  en  cours. 
Cet  appareil,  directement  dérivé  du  type  L.  G.  L.  32  C-l  à  moteur  Jupiter  5oo  HP,  semble  devoir  donner  des  résultats  remarquables. 


L’ hydravion  quadrimoteur  Latham  1600  IIP • 

Le  grand  hydravion  Latham  à  quatre  moteurs  Lorrame- 
Dielrich  de  /foo  IIP,  destiné  à  la  Marine  française,  et 
dont  nous  donnons,  page  333,  les  caractéristiques,  a 
fait  avec  succès  ses  premiers  vols  à  Caudebec. 

Piloté  par  Duhamel,  aidé  de  son  frère  Amédée  Duhamel, 
chef  mécanicien,  et  du  mécanicien  Boulet,  il  a,  après 
quelques  vols  d’essais,  effectué,  le  i4  août,  en  présence 
de  ht  Commission  du  Service  Technique,  avec  une  charge 
de  3i5ok",  soit  un  poids  total  de  10950*%  ses  essais  de 
réception.  Duhamel  a  décollé  en  17  secondes,  est  monté 
à  aooom  en  21  minutes,  puis  a  atteint  33oom.  La  vitesse 
a  été  de  i6okmh.  L’amerrissage  s’est,  passé  sans  aucune 
difficulté. 

Ces  essais  font  honneur  aux  travaux  de  MM.  Latham, 
Weber  et  Leva  vasseur. 

Le  Corps  des  Ingénieurs  de  V Aéronautique. 

Une  première  série  d’ingénieurs  de  l’Aéronautique 
viennent  d’être  promus  par  décrets  du  2.4  juillet  et  du 
10  août  dernier.  Ce  sont  : 

Inspecteur  général  de  1 r3  classe  :  M.  Fortant. 

Inspecteur  général  de  2e  classe  :  MM.  Seguin,  (irard,  Del- 
cambre. 

Ingénieur  en  chef  hors  classe  :  MM.  Sabatier,  Casse, 
Robert,  Dumanois.  Alayrae. 


Ingénieur  en  chef  de  i:e  classe  :  MM.  Gauroq,  Mai  l  mol  - 
Lagarde,  Ducros,  Merlin.  Boutiron,  Elévé,  Lenoir, 
Classer. 

Ingénieur  en  chef  de  2e  classe  :  MM.  Camerman,  Caillol, 
doux,  Franck.  Paquignon,  Pi I ois,  Mazier,  Lehr,  llir- 
schauer,  Grimault,  Hardy,  Labussière,  Vernillat, 
Jou  criard . 

P 

Ingénieur  de  ire  classe  :  MM.  Collard,  Mariant,  Poincaré, 
Lapresle,  Verneuil,  Blanchet,  Leroux,  Blondel,  Décrûs, 
Delbègue,  Lecoeuvre,  Saffrin -Hébert,  Prado,  Wehrlé. 
Ceccaldi.  Lecointe,  Guérin,  Bonnet,  Etienne. 
Ingénieur  de  2e  classe  :  MM.  Champsaur,  Philippe. 
Deriat,  Barès,  Roger,  Mazer.  Moutte. 

Feront  l’objet  de  promotions  ultérieures  les  Ingé¬ 
nieurs,  dont  les  noms  suivent,  qui  ont  été  retenus  par 
la  Commission  de  classement  : 

MM.  Collas,  Vernisse,  Yernotte.  Brissot,  Rouanet.  Serre, 
Demeurai!,  Paszkiewiez ,  Bellezaude. 

Une  croisière  des  dirigeables  italiens. 

Les  dirigeables  italiens  À-i  et  Esperia  ont  effectué  en 
Méditerranée,  du  3o  mai  au  2  juin,  une  croisière  de  plus 
de  2000km  au  cours  de  laquelle  ils  ont  atterri  en  Espagne 
et  en  France. 

Le  3o  mai,  Y  Esperia  quitte  le  Centre  de  Ciampino 
(près  de  Rome)  à  2oh  45m  et.  le  A’-i,  la  base  de  Pontedera 
(près  de  Pise)  à  2 2 11  3om. 
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L’ Esperia,  commandé  par  le  lieutenant-colonel  Valle 
(qui  devait  quelques  jours  plus  tard  prendre  part  bril¬ 
lamment  à  la  Coupe  Gordon-Beunett),  avait  à  bord 
27  personnes  dont  7  passagers.  Le  N-i,  sous  la  direction 
du  capitaine  Pomarici,  emmenait  19  personnes  dont 
5  passagers. 

Les  deux  dirigeables  se  rejoignent  au  Cap  Corse  vers 
minuit  et  font  route  sur  Barcelone. 

U  Esperia  arrive  à  8h  20m,  atterrit  à  gh  le  3i  mai; 
le  N- 1,  arrivé  à  9h  3om,  atterrit  à  ioh. 

Tenus  au  sol  par  une  équipe  de  60  matelots  espagnols, 
les  deux  dirigeables  passent  la  matinée  sur  le  terrain  et 
se  ravitaillent  en  lest  pour  compenser  l’allégement  dû  à 
l’action  du  soleil.  Après  avoir  reçu  la  visite  du  roi 
d’Espagne,  les  dirigeables  appareillent  successivement  : 
Y  Esperia  à  midi  i5m  et  le  N- 1  à  i3h. 

E11  formation  de  patrouille,  les  deux  dirigeables  tra¬ 
versent  le  golfe  du  Lion  et  se  rejoignent  sur  la  côte  fran¬ 
çaise  à  1711.  L 'Esperia  fait  alors  route  sur  les  îles  d’Hyères, 
et  le  N- 1  sur  Marseille. 

L' Esperia  atterrit  à 
Cuers-Pierrefeu  à  i9h3om, 
et  le  N- 1  à  ?.oh  ;  ils  entrent 
dans  l’un  des  hangars  et 
se  ravitaillent  en  gaz, 

combustible  et  lest. 

Le  lendemain,  ier  juin, 
le  A  -1  appareille  à  a3ho5m, 
et  V Esperia  à  23h45m:  ils 
font  route  directe  sur  leurs 
ports  d’attache  respectifs. 
Le  N- 1  atterrit  à  Pise  le 
2  juin  à  6h  o5m  et  V Esperia 
à  Ciampino  à  711  iom. 

Cette  croisière,  entre¬ 
prise  dans  un  but  d’en¬ 
traînement  à  la  navigation 
sur  mer,  constitue  un  inté¬ 
ressant  essai  d’endurance. 
Les  parcours  étaient,  en 
effet,  pour  Y  Esperia, 
23ookm,  et  pour  le  JV-i, 
2oookm.  Ils  ont  été  efîec- 

Une  forme  amusante  de  publicité.  tués  à  la  Vitesse  de  9°  a 
Le  ballon-bouteille  de  la  maison  g5kmk  sans  aucun  incident. 

h°t°,  piloté  par  G.  Cormier.  Us  auraient  pu  être  faits 

sans  escale  et  sans  ravi¬ 
taillement.  Les  atterrissages  envisagés,  au  seul 
point  de  vue  du  pilotage,  ne  pouvaient  qu’être  des 


difficultés  supplémentaires,  en  particulier,  l’escale  à 
Barcelone,  sur  un  terrain  très  exigu  et  non  spécialement 
aménagé. 

Ces  escales  présentaient,  par  contre,  à  d’autres  points 
de  vue,  un  intérêt  précis. 

Tout  d’abord,  elles  ont  permis  aux  pilotes  italiens  de 
se  rendre  compte  de  ce  qu’ils  pourront,  en  cas  de  besoin, 
trouver  comme  secours  sur  les  terrains  de  Barcelone  et 
de  Cuers.  Les  diverses  régions  de  la  Méditerranée  occi¬ 
dentale  possèdent  des  caractères  climatologiques  extrê¬ 
mement  différents  :  le  mauvais  temps  affecte  rarement  à 
la  fois  toutes  les  régions  méditerranéennes  et  il  est  inté¬ 
ressant,  pour  la  sécurité  d’un  dirigeable,  de  connaître  les 
ressources  des  points  de  relâche  éventuels  dans  diverses 
régions. 

Mais  là  n’était  pas  le  seul  intérêt  des  escales  faites  en 
Espagne  et  en  France.  Le  titre  des  passagers  embarqués 
sur  le  N-i  et  Y  Esperia  donnait  à  ce  voyage  un  caractère 
très  particulier  que  n’avait  encore  jamais  présenté  aucun 
voyage  aérien  car,  sous  l’aspect  d’une  simple  croisière 
aérienne,  ce  voyage  constituait,  en  fait,  une  visite  des 
représentants  très  autorisés  du  gouvernement  italien. 

Étant  donnée  la  cordialité  de  l’accueil  fait  aux  aéro¬ 
nefs  italiens,  tant  en  Espagne  qu’en  France,  l’importance 
politique  de  cette  croisière  peut  avoir  un  certain 
retentissement. 

A  Barcelone,  le  roi,  présent  sur  le  terrain,  a  visité 
avec  intérêt  les  dirigeables  et  a  assisté  à  leur  départ. 

A  Cuers  et  à  Toulon,  la  présence  des  Italiens  a 
donné  lieu  à  des  cérémonies  officieuses  et  officielles  où 
régnait  une  parfaite  cordialité.  Citons,  en  particulier, 
une  cérémonie  touchante  par  sa  simplicité,  au  cours  de 
laquelle  les  Italiens  sont  venus  déposer,  au  pied  de 
la  plaquette  commémorative  du  Dixmude,  une  couronne, 
une  palme  et  une  gerbe  au  nom  du  Ministère  de  la 
Guerre,  de  la  Marine  et  de  Y  Aéronautique  italienne. 

Enfin,  des  officiers  français,  invités  comme  passa¬ 
gers,  à  bord  des  dirigeables  pour  la  traversée  de 
retour,  ont  été  à  leur  arrivée  en  territoire  Italien 
l’objet  d’un  accueil  particulièrement  amical. 

Légion  d’ Honneur. 

Ont  été  nommés  chevaliers  de  la  Légion  d’honneur  : 

M.  Anzani,  constructeur  de  moteurs  d’aviation  depuis 
vingt  ans;  M.  Renvoisé,  chef  du  port  aérien  du  Bourget; 
M.  Kuga,  directeur  de  la  Société  Mitsubishi  en 
France. 


t 
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Nécrologie 


Guitton. 

Au  cours  de  l’essai  d’un  nouvel  hydravion,  destiné  au 
Concours,  l’ingénieur  (iuitton  a  trouvé  la  mort,  alors 
que  son  pilote  Macheny  échappait  à  l’accident. 

Né  en  1892,  sorti  de  l’Ecole  navale  en  1910,  breveté 
à  Saint-Raphaël,  il  fut  envoyé  pendant  la  guerre  à 
Bizerte,  puis  au  commandement  du  centre  de  Mytika, 
en  Grèce  (1917).  Désigné  comme  chef-pilote  du  centre- 
école  de  Saint-Raphaël,  il  y  forma  un  grand  nombre 
d’ofïiciers  el  de  marins  pilotes.  En  septembre  1918,  il 
rallia,  sur  sa  demande,  le  centre  d’aviation  maritime  de 
Dunkerque. 

Revenu  à  Saint-Raphaël  après  la  guerre,  comme  pilote 
d’essai  d’avions  nouveaux,  il  collabora  de  la  façon  la 
plus  active  avec  la  Commission  d’Etudes.  Promu  lieute¬ 
nant  de  vaisseau,  détaché  par  la  Marine  au  Service  Tech¬ 
nique,  il  y  remplit,  avec  toute  l’autorité  d’un  grand 
pilote,  les  fonctions  d’ingénieur. 

Quittant  le  Service  Technique ,  M.  Guitton  entra  aux 
Etablissements  Lioré  et  Olivier ,  où  il  dessina  le  bimoteur 
le  O-II- 1 3,  et  plusieurs  coques  nouvelles,  ainsi  que 
l’hydravion  sur  lequel  la  mort  est  venu  l’enlever,  privant 
l’aéronautique  maritime  d’un  ingénieur  de  la  plus  haute 
valeur,  au  caractère  le  plus  sympathique. 

Simonet. 

Victor  Simonet,  le  très  grand  pilote  belge,  s’est  tué, 
à  Vauville,  le  premier  jour  du  meeting,  victime  de  la 


rupture  d’une  commande,  usée  par  six  heures  de  vol. 
Il  s’est  abattu  au  pied  de  la  falaise  et  est  mort  dans  les 
bras  d’un  navsan.  seul  témoin  de  sa  chute  verticale. 

L’aviation  sans  mo¬ 
teur  et  l’aéronautique 
belge  perdent  en  lui  un 
pilote  et  un  ingénieur 
de  haute  valeur,  plein  de 
foi  et  d’enthousiasme, 
qui  s’était  révélé  à  Vau¬ 
ville  même  en  1928,  et 
n’avait  cessé,  depuis,  de 
consacrer  son  activité  à 
l’aviation  à  petite  puis¬ 
sance,  où  il  connut  de 
grands  succès,  et  au 
planement. 

Simonet  était  doué 
d’un  caractère  plein  de 
charme  et  V Aéronau¬ 
tique  s’était  plu  à  reconnaître  en  1928,  la  noblesse  et 
l’agrément  de  cet  te  personnalité  enlevée  en  pleine  jeunesse. 

Pendant  la  guerre,  Simonet,  breveté  pilote  en  1917, 
s’était  distingué  par  ses  vols  de  reconnaissance,  qui  lui 
avaient  valu  plusieurs  citations. 

Resté  dans  l’armée,  il  avait  obtenu  un  congé  pour 
se  consacrer  entièrement  à  ses  expériences  et  à  la  pro¬ 
pagande  aéronautique. 


Simonet 

à  bord  de  son  monoplan,  au  départ 
de  son  vol  fatal. 


Revue  des  Livres 


Mécanique  de  V aviation, 

par  le  lieutenant-colonel  Alayrac,  chez  Gauthier-Villars. 

Le  Traité  de  Mécanique  de  l’Aviation  du  lieutenant-colonel 
Alayrac,  qui  professe  en  cette  matière  à  Y  École  supérieure  d’ Aéro¬ 
nautique,  n’est  pas  un  recueil  de  formules  empiriques  ou  de  données 
d’expériences. 

L’auteur  prend  d’ailleurs  le  soin  d’en  avertir  le  lecteur  dans 
son  Avant-Propos  : 

«  La  construction  aéronautique  a  fait  maintenant  des  progrès 
trop  rapides  pour  que  les  problèmes  puissent  être  résolus  à  l’aide 
de  quelques  formules  générales  applicables  à  tous  les  cas.  Le 
nombre  de  problèmes  est,  en  quelque  sorte,  infini,  et  il  ne  peut 
plus  être  question  d’en  donner  des  solutions,  mais  d’indiquer  des 
méthodes  générales  permettant  de  les  résou  dm 

»  Laissant  de  côté  les  questions  de  construction  proprement 
dite,  nous  avons  cherché  à  établir  des  méthodes  permettant  au 
lecteur,  déjà  suffisamment  averti  des  théories  simples  de  mécanique 
rationnelle  et  d’analyse,  d’aborder  et  de  résoudre  la  plupart  des 
problèmes  qui  se  poseront  dans  chaque  cas  particulier.  » 

Combattre  l’empirisme,  amener  l’ingénieur  à  chercher  les  raisons 
théoriques  en  faveur  des  solutions  qu’il  adopte,  et  rejeter  en  même 


temps  les  théories  insuffisantes  mettant  en  œuvre  un  appareil 
mathématique  trompeur,  telle  est  la  tâche  à  laquelle  s’est  consacré 
l’auteur. 

Tlie  History  0/  Aeronautics  in  Gréai  Britain,  par  J.-E.  Hodgson 
(Oxford  University  Press  et  Humphrey  Milford,  éditeur,  Londres) . 

U  Histoire  de  V  Aéronautique  britannique,  de  notre  savant  col¬ 
lègue  M.  Hodgson,  est  un  monument  définitif,  et  cette  première 
histoire  nationale  pourra  servir  de  modèle  pour  toutes  celles  qui 
devront  être  publiées  dans  la  suite  par  les  pays  possédant  un  passé 
aéronautique. 

Luxueusement  édité,  le  livre  de  M.  Hodgson  est  illustré  d’un 
grand  nombre  de  reproductions  de  documents  en  noir,  la  plupart 
inconnus,  d’estampes,  tableaux  et  aquarelles  en  couleurs.  Il  se 
complète,  à  cet  égard,  par  le  recueil  de  M.  Lockwood  Marsh  dont 
il  a  été  rendu  compte  ici. 

Cet  ouvrage  si  important  est  divisé  en  plusieurs  parties  :  un 
résumé  d’histoire  aéronautique  générale,  les  chapitres  passion¬ 
nants  consacrés  aux  débuts  de  l’aérostation  en  Angleterre  où,  à 
côté  des  aéronautes  britanniques,  paraissent  les  grands  noms  de 
Zanardi,  de  Blanchard,  de  Zambaccari,  de  Gamerin,  ce  qui  con¬ 
tribue  à  la  biographie  de  ces  expérimentateurs  étrangers;  à  l’adrni- 
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rable  carrière  de  (Charles  Green,  etc.  ;  d’au  1res  chapitres  rapportent 
les  efforts  laits  en  faveur  du  dirigeable  et  de  l’aviation.  Cette  der¬ 
nière  partie  est  tout  à  fait  importante  et  fera  mieux  connaître  le 
rôle  considérable  de  l’Angleterre  dans  l’histoire  de  l’aéroplane  :  on 
ne  saurait  trop  insister  sur  George  Cayley,  le  sevd  véritable  «  père 
de  l’aéroplane  »,  puis  sur  Henson  et  Stringfellovv,  Wenhain  cl  les 
créateurs  de  l’ Aeronautiral  Society.  Ces  chapitres  appellent,  un 
complément  sur  le  développement  des  recherches  d’aviation  en 
Angleterre  de  1880  à  190p. 

Le  livre  se  complète  par  une  chronologie,  des  tables  excellentes, 
un  copieux  index  qui,  lui-même,  fournil  de  précieuses  dates. 

Lu  fait,  un  admirable  ouvrage1  d’une  importance  considérable 
et  de  la  meilleure  présentation. 

I.i‘s  "ronds  dirigeables  dons  lo  poix  et  dons  lo  guerre, 
par. Jean  Di  Pi.kssfs  (Plon-Nourrit,  éditeur). 

Ce  livre  est  h*  recueil  des  éludes  d’ensemble  laissées  par  le  com¬ 
mandant  du  Dixmnde  sur  la  question  des  dirigeables.  Il  constitue 
une  ardente  défense  du  grand  rigide  de  marine  et  contient  une 
abondante  et  fort  intéressante  documentation,  difficile  à  trouver 
ailleurs.  Le  commandant  du  Plessis  est  un  peu  sévère,  à  notre 
avis,  pour  les  dirigeables  souples  qui  ont  gardé,  tout  à  fait  en 
dehors  des  services  des  rigides,  une  haute  valeur  pour  l’aéroslalion 
maritime  dans  la  surveillance  dos  côtes  cl  le  convoyage. 

La  documentation  se  complète1  par  une  partie  des  rapports  sur 
les  ascensions  du  Dixmnde,  et  par  un  exposé  de  faits  relatifs  à  la 
catastrophe,  qu’on  lira  avec  un  douloureux  intérêt,  sans  peut-êl  re 
adopter  les  conclusions  du  père  du  commandant,  qui  a  écrit  ce 
dernier  chapitre. 

Ce  premier  tome,  consacré  au  passé  et  à  l’avenir  des  grands 
dirigeables,  sera  suivi  d’un  second,  qui  comprendra  les  rapports 
techniques  de  du  Plessis  sur  la  question. 

Légitimité  de  la  guerre  aérienne,  Opinions  recueillies, 
par  1 1  kn  u  v-Coc a \ n  1  kk  (  Per  Orhem,  éditeur). 

Préparé  depuis  longtemps,  ce  recueil  ne  manque  pas  de  pitto¬ 
resque  :  les  opinions  y  sont  fort  diverses  et  on  les  lira  avec  curiosité. 
11  est  à  noter  que  presque  tous  les  auteurs  n’envisagent  que  la 
France  et  l’Allemagne  et  n’ont  pas  su  s’élever  à  de  plus  lointaines 
considérations  qu’une  guerre  possible  entre  ces  deux  pays.  Le 
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19  et  9.0.  Grand  meeting  de  Dijon  et  Beaune. 

9.j.  ire  journée  du  meeting  de  Vauville. 

9.5.  Départ  des  aviateurs  japonais,  vers  Moscou  et  Paris,  de 
Tokyo. 

96.  Concours  de  ballons  de  Garni  :  1er,  Veautra. 

>1.  irc  journée  du  meeting  de  vol  sans  moteur  de  la  Wasser- 
kuppe. 

Ier  août.  trc  journée  du  Concours  d’a vionnettes  de  Lympnc. 

3.  Le  capitaine  Weiss  et  le  sergent  Tournois  volent  de  Paris  à 
Lisbonne  en  7  heures. 

7  et  9.  Drouhin  cl  Landry  battent  les  records  du  monde  de 
durée  par  j 5 11  77111  iqs,  et  de  distance  par  j'jookm,  sur  avion  Far- 
mon,  moteur  Farman  5oo  IIP. 

9.  Clôture  du  Concours  d’aviation  sans  moteur  et  à  petite  puis¬ 
sance  de  Vauville. 


mot  «  chiffon  de  papier  »  revient  bien  souvent.  Enfin,  certaines 
traductions  ou  interprétations  de  textes  étrangers  ne  paraissent 
pas  correctes. 

Nous  avons  lu,  avec  un  intérêt  particulier  et  une  appréciation 
variée,  les  opinions  de  MM.  Appell,  Gerland,  le  général  llirsehauer, 
Henri  Bouché,  Pichet,  le  colonel  Bénard,  Pappafava,  d’Ocagnc, 
Sudre,  Noble  Gregory,  Th.  Barclay,  Mme  Maria  Vérone,  M.  Pillard. 

(  )  1 1  aurait  souhaité  une  table  par  pays  ou  une  table  de  noms  par 
ordre1  alphabet  ique. 

Aeroploni  a  finezzo  variai ile,  par  Piero  Magni 
(F.  Mariolli,  éditeur  à  Pise). 

Brochure  relative  à  un  avion  dont  la  finesse  peut  être  modifiée 
à  l’aide  de  surfaces  faisant  l’office  de  freins  aérodynamiques  (.es 
surfaces  servent  en  vol  normal  à  profiler  deux  mâts  obliques 
reliant  le  fuselage  à  la  voilure  qui  est  monoplane;  à  l’atterrissage, 
les  surfaces  pivotent  autour  des  axes  des  mats  et  exercent  le  Irei- 
nage. 

Metollurgy  oj  Aluminium  and  Aluminium  Alloys 
par  R. -J.  Anderson,  chez.  Ifoury  Carey  Baird  cl  C°,  à  .Neiv-5  ork. 

U11  important  ouvrage  île  900  pages,  abondamment  illustré, 
constituant  une  documentation  des  plus  importantes  sur  l’alumi¬ 
nium  et  ses  alliages. 

Après  un  historique  et  une  étude  géographique  de  1  aluminium, 
l’auteur  aborde,  entre  autres  sujets,  la  production  de  la  bauxite 
et  de  l’aluminium,  les  propriétés  physico-chimiques  du  métal  et 
de  ses  alliages,  les  usages,  la  préparation  des  alliages,  la  pratique 
de  la  fonderie  d’aluminium,  les  différents  traitements  mécaniques, 
la  micrographie  et  les  traitements  thermiques. 

Nous  avons  noté  spécialement  quelques  passages  des  plus 
intéressants,  en  raison  des  sujets  d’actualité  qu’ils  traitent,  sur 
les  essais  mécaniques  en  fonderie,  la  corrosion  de  l’aluminium  et 
de  ses  alliages,  les  défauts  de  fonderie,  la  détermination  de  la  porosité 
et  les  remèdes  à  celle-ci,  la  coulée  en  coquille,  le  filage  à  la  presse. 

Calculs  numériques  et  graphiques,  par  Emile  Gau 
lArmand  Colin,  édit.). 

Un  petit  volume  très  pratique  à  l’usage  de  ceux  qui,  nombreux, 
ont  des  calculs  à  faire  vite  et  correctement  sur  des  fonctions,  équa¬ 
tions,  intégrales,  séries,  équations  différentielles. 


jour  (15  juillet-30  août  1925) 

t  r.  Le  capitaine  Arraeharl  et  M.  Carol,  sur  Potez  9.5,  moteur 
Lorraine,  /j5oHP,  volent  de  Paris  à  Constantinople;  escale  à  Belgrade 
t  i.  Arrachart  vole  de  Constantinople  à  Moscou. 

1  t.  Arrachart  revient  de  Moscou  à  Paris  par  Copenhague, 
i  5.  Meeting  de  Colmar  (S.  D.  A.). 

F  5.  Concours  de  ballons  de  Bully-Grenay  :  Ier,  Mme  Bombardier. 
F (>.  De  Pinedo  arrive  à  Dobo  (Nouvelle-Guinée). 

9.o.  Les  aviateurs  japonais  Abé  et  Kawaehi  couvrent,  l’étape 
Kourgan-Kozan,  au  cours  de  leur  raid  Japon-Europe. 

99.  Chute  mortelle  de  Raparlier  à  Dantzig. 

2.x.  De  Pinedo  arrive  à  Ceba  (Philippines). 

9,3.  Abé  et  Karvachi  arrivent  à  Moscou,  ayant  couvert  iojookm 
depuis  Tokyo. 

29.  Lasne  bat  le  record  du  monde  de  vitesse  sur  ioookm  par 
9 j 8krah;  170  sur  Nieuport-Delage  C- 1,  moteur  Ilispano  5oo  IIP. 
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Pour  la  sécurité  des  courses  d’hydravions 


Le  Grand  Prix  des  hydravions  est,  un  an  sur  deux, 
la  plus  importante  compétition  française.  Elle  est  aussi 
la  plus  richement  dotée  (i  million  de  francs  en  ig?.5), 
le  Sous-Secrétariat  d’Etat  de  !’  Aéronautique  faisant 
tous  les  frais  de  l’épreuve  et  de  ses  prix.  Si,  d’accord 
avec  ses  services  techniques,  le  S.  S.  E.  fait  un  tel  effort, 
alors  qu’il  n’en  a  jamais  fait  de  tel  pour  des  épreuves  de 
vitesse  pure,  c’est  qu’il  en  attend  non  des  maquettes  de 
concours,  mais  des  appareils  de  service. 

Pour  quel  service  ?  Rien  n’est  moins  mystérieux  : 
pour  la  traversée  régulière  et  sûre  de  la  Méditerranée. 
Si  donc,  après  les  deuils  qui  ont  marqué  cette  année  le 
Grand  Prix,  on  est  d’abord  tenté  d’incriminer  la  tra¬ 
versée  maritime  imposée  aux  concurrents,  il  faut  peut- 
être  examiner  davantage. 

Examinons.  On  a  taxé  les  pilotes  d’imprudence:  mais 
l’imprudence  est  fatale  dans  une  course  où  chacun  veut 
gagner,  doit  vouloir  gagner.  On  a  pu  voir  Murel  voler 
avec  une  cellule  où  manquaient,  à  la  suite  d’un  choc 
marin  sur  un  ballonnet,  deux  haubans  principaux; 
Paumier  décoller  cl  Ajaccio  avec  un  ballonnet  défoncé,  qu’il 
savait  tel.  et  qui  —  en  cas  de  panne  —  eût  entraîné  le 
naufrage;  Laporte  conserver  une  charge  énorme  sur  un 
appareil  «  sonné  »  et  repartir  d’Ajaccio  avec  un  moteur 
tournant  mal;  Priol  repartir  d’Ajaccio  aussi,  pour  le  vol 
fatal,  avec  un  radiateur  sommairement  réparé  à  la  céruse. 

Il  y  aurait  plus  grave  que  l'imprudence  du  pilote,  ce  serait 
celle  du  constructeur.  Or  les  organisateurs,  à  peu  près 
désarmés  contre  la  première,  sont  tout  puissants  contre 
la  seconde,  puisqu’ils  font  le  règlement. 

Le  règlement  régit  une  épreuve  dangereuse,  et  dont  le 
risque  est  généralement  sous-estimé.  Beaucoup  des 
pilotes,  peu  habitués  à  la  haute  mer,  ont  peine  à  croire 
au  danger,  tant  la  mer  sous  eux  semble  facile,  tant  les 
traversées  aériennes  sont  brèves.  Peu  de  constructeurs 
f  'Aéronautique.  —  .V  77 


ont  l’idée  des  chocs  terribles  auxquels  un  hydravion, 
même  par  beau  temps,  esl  exposé.  Ae  tentez  donc  ni  les 
uns  ni  les  autres. 

Si  le  danger  est  grand  en  cas  de  panne  en  mer  pour  le 
meilleur  et  le  plus  éprouvé  des  hydravions,  le  risque 
devient  démesuré,  il  signifie  condamnation  pour  des 
appareils  de  concours  qui  ne  viseraient  qu’à  «  exploiter  » 
une  formule  île  classement.  Or  peut-on  nier  que  beau¬ 
coup  de  concurrents  aient  tenté,  cette  année,  cet  te  «  exploi¬ 
tation  »?  Ainsi  la  grande  vitesse  et  les  fortes  charges 
suggérées  par  la  formule  de  classement  incitaient  les 
constructeurs  à  adopter  des  coques  et  des  flotteurs 
légers,  dépourvus  d’amortissement  de  formes.  Ainsi 
encore  l’absence  de  toute  limitation  relative  à  la  charge 
marchande  incitait,  et  a  incité  en  effet,  à  des  surcharges 
(pii  n’auraient  pas  été  admises  sur  des  appareils  de  lignes: 
or  quel  obstacle  à  fixer  la  charge  à  un  taux  raisonnable 
par  cheval,  et  à  jouer  sur  la  vitesse? 

Des  appareils  conçus  selon  la  formule  que  nous  discutons 
se  sont  d’ailleurs  aisément,  brillamment  qualifiés  aux  éli¬ 
minatoires.  Mais  si  vraiment  il  ne  s’agit  pas  d’une  épreuve 
sportive  pure;  s  il  ne  suffit  pas,  pour  y  baptiser  «  hydra¬ 
vion  »  un  concurrent,  qu’il  puisse  partir  de  l’eau  et  s’y 
reposer;  si  le  Concours  vise  à  susciter,  sinon  à  produire, 
des  appareils  de  service;  si,  pour  en  avoir  la  preuve,  vous 
leur  imposez  un  parcours  de  service;  alors  cous  devez 
leur  imposer  aussi  d'être  conçus ,  qualifies  et  équipes  pour 
le  service. 

Le  poids,  en  aviation,  reste  l’ennemi.  Quel  que  soit 
le  règlement,  le  technicien  restera  toujours  tenté  de  faire  le 
plus  léger  possible.  Ecartez  encore  de  lui  cette  tentation  : 

D’abord  en  rendant  aléatoire  le  résultat  de  ces  cons¬ 
tructions  légères. 

Ensuite  en  récompensant  par  des  primes  impor¬ 
tantes,  non  des  aménagements  de  détail,  mais  la  struc- 
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ture  essentielle  qui  aura  satisfait  aux  éliminatoires. 

En  dernière  analyse,  ce  sont  des  éliminatoires  plus 
sérieuses  qu’il  faut  :  à  côté  des  épreuves  de  montée  et  de 
vitesse,  épreuves  prolongées  de  navigabilité,  d’étanchéité, 
de  décollage  et  d’amerrissage,  d’amarrage  à  la  bouée 
pendant  6  ou  8  heures  par  les  attaches  de  prise  en  remorque, 
toutes  ces  épreuves  étant  faites  à  des  jours  différents 
et  entre  et  iS11  par  exemple  pour  enlever  aux  concur¬ 
rents  le  bénéfice  des  heures  de  grand  calme. 

Il  faudrait  aussi  n’admettre  à  ces  éliminatoires  que  des 
appareils  justifiant  déjà  de  quelques  vols,  dont  un  au 
moins,  sans  escale,  de  la  durée  des  traversées  imposées; 
non  que  des  appareils  terminés  en  dernière  heure  ne 
puissent  être  excellents;  mais,  excellents  ou  médiocres, 
ils  sont  spécialement  exposés  à  des  pannes  d’accessoires 
ou  de  tuyauteries  dont  les  conséquences,  en  mer,  peuvent 
être  fatales. 

Pour  toutes  ces  épreuves,  les  apparaux  imposés  (ancre 
flottante,  grappin,  etc.)  seraient  à  bord;  ils  ne  seraient 
pas  hâtivement  empruntés  à  la  Marine  et  embarqués 
en  vrac,  mais  choisis  en  fonction  de  l’appareil,  et  adaptés 
à  lui;  leur  manœuvre  serait  démontrée  par  les  concur¬ 
rents.  La  T.  S.  F.,  capable  d’émettre  une  fois  l’appareil 
posé  en  mer,  et  les  pigeons  voyageurs  seraient  imposés 
à  tous;  les  ceintures  de  sauvetage  et  les  vivres  de  bord 
—  suffisants  pour  4  ou  5  jours  — seraient  vérifiés. 

Il  faudrait  enfin,  après  ces  dures  éliminatoires  et  avant 
l’épreuve  de  classement,  faire  vérifier  avec  minutie 
les  appareils  qualifiés,  par  quelque  Bureau  Veritas. 

Alors,  alors  seulement,  on  pourrait  lancer  en  mer  les 
appareils  concurrents  pourvus  de  toute  la  sécurité  propre 
concevable.  Il  ne  resterait  plus  qu’à  proportionner  à  la 
traversée  la  sécurité  auxiliaire,  c’est-à-dire  le  service  de 
secours. 

Pour  1925,  il  apparaît  bien  que  ce  service  a  disposé  de 
moyens  très  insuffisants.  Sans  doute  la  Marine  n’a  pas 
manifesté,  pour  ce  Concours  d  hydravions  marchands, 
un  vif  enthousiasme;  mais,  de  même  qu’elle  a  mis  à  la 
lisposition  des  organisateurs  les  engins  de  patrouille 
et  de  secours  de  Saint-Raphaël,  elle  eût  sans  doute  donné, 
dès  avant  l’épreuve,  les  torpilleurs  qu’elle  a  donnés 
pour  les  recherches,  après  le  malheur.  Toutefois,  si  les 
organisateurs  —  comme  il  semble  bien  —  ont  sous- 
estimé  le  risque  de  la  traversée  prévue,  c’était  à  la  Marine, 
compétente  et  prudente,  de  leur  signaler  l’imprudence; 
et,  si  la  Marine  n’était  pas  assez  riche  pour  établir  une 
sécurité  efficace,  elle  devait  le  dire  et  dégager  sa  respon¬ 
sabilité. 

De  fait,  les  moyens  mis  en  œuvre  furent  insignifiants  : 
un  patrouilleur  et  deux  chasseurs,  hors  d’état  de  manœu¬ 
vrer  par  forte  mer,  lents,  constamment  en  avarie  depuis 
des  mois,  avec  des  postes  de  T.  S.  F.  plus  ou  moins  en 


ordre.  Les  équipages  se  dépensèrent  sans  compter,  au 
point  de  se  trouver  eux-mêmes  parfois  en  perdition;  mais 
l’efficacité  resta  bien  faible.  Il  faut  aussi  signaler  que  les 
Goliath  de  Saint-Raphaël,  non  alertés  en  permanence, 
ne  purent  s’envoler  que  tardivement  pour  les  recherches 
qu’ils  firent  avec  tant  de  courage. 

O11  dira,  et  l’on  a  dit  déjà  :  «  Faut-il  donc  tant  de  pré¬ 
cautions  pour  une  courte  traversée  France-Corse,  assurée 
régulièrement  par  un  service  de  transports  aériens  ?  » 
Les  deux  problèmes  sont  sans  rapport.  U  Aéronavale, 
puisqu’il  s’agit  d’elle,  assure  ce  service  avec  une  prudence 
exemplaire  et  avec  un  souci  de  la  sécurité  qui  prime 
la  régularité  même.  Le  matériel  est  ancien,  connu  à  fond  ; 
les  moteurs,  de  type  confirmé  par  des  années  de  service, 
«  font  corps  »  avec  les  hydravions  ;  on  ne  part  pas  si  la 
mer  est  dure  ou  le  temps  trop  douteux;  on  refuse  le 
risque;  on  a  raison. 

Une  course  est  tout  autre  chose,  et  nous  avons  dit 
qu’elle  admettait  le  risque.  Elle  l’admet  d’autant  plus 
que  les  moteurs,  conduits  à  pleine  puissance,  y  sont 
d’ordinaire  de  type  récent,  ou  même  nouveau  et  que, 
dans  ces  conditions,  les  chances  de  panne  sont  grandes. 
Pensez  aux  5o  ou  60  pour  100  de  déchet  habituel  dans  les 
Grands  Prix  d’automobiles;  y  a-t-il  lieu  d’espérer  beau¬ 
coup  mieux  dans  le  cas  d’un  Grand  Prix  d’hydravions, 
où  la  panne  signifiera  le  plus  souvent  l’amerrissage  forcé 
en  pleine  mer  ?  Ne  faut-il  donc  pas  proportionner  à  ce 
risque  la  sécurité  auxiliaire,  le  service  de  secours  ? 

Une  telle  sécurité,  sur  un  parcours  Saint-Raphaël- 
Ajaccio,  sera  terriblement  onéreuse  si  on  la  veut  efficace; 
elle  coûtera  peut-être  à  la  Marine  3  ou  4  fois  plus  que 
l’épreuve  ne  coûte  au  S.  S.  E.  de  l’ Aéronautique.  Son 
organisation  dépassera  peut-être  les  moyens  momentanés 
et  locaux  de  la  Marine  française.  Mais  il  faut  savoir  ce 
que  l’on  veut. 

Pour  nous,  nous  pensons  qu’on  pourrait  étudier,  pour 
une  épreuve  ultérieure,  un  parcours  côtier  en  triangle 
dans  le  genre  du  circuit  :  Saint-Raphaël- Ile  du  Levant  - 
Cap  Ferrat-Saint-Raphaël  (200km  environ).  Sur  ce  par¬ 
cours,  à  couvrir  trois  fois  par  jour  de  course  et  pendant 
5  jours,  on  imposerait  donc  aux  hydravions  quelque 
3oookm,  sans  qu’ils  aient  jamais  à  s’éloigner,  pour  garder 
la  route  directe,  à  plus  de  20km  des  côtes.  Le  service  de 
secours  en  serait  sûrement  allégé.  Et  puis,  en  Méditer¬ 
ranée,  août  ou  juillet  seraient  peut-être  préférables  à 
septembre. 

On  voudra  bien  excuser  toutes  ces  remarques.  Elles 
11e  sont  rien  de  plus  qu’un  thème  de  réflexion  pour  les 
intéressés  et  les  responsables.  Nous  les  dédions  en  hom¬ 
mage  aux  disparus.  H-  ’E 
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Deux  avions  torpilleurs  Mitsubishi,  à  moteur  Napier-Lion  !\bo  HP,  à  leur  départ  pour  le  raid  Tokio-Pékin  et  retour. 


Tableau  de  l’Aéronautique  japonaise 


ha  visite  qu'il  nous  a  été  donné  de  faire  à  f  Aéronautique  japonaise,  d'avril  à  juin,  a  été  pour  nous  d'un  haut  intérêt.  Nous 
étions  curieux  de  connaître  une  aviation  dont  la  [tresse  trace  des  images  si  différentes  :  tantôt  dénonçant  quil  se 
crée  là-bas  une  force  aérienne  redoutable  et  secrète-,  tantôt  niant  que  le  Japon  puisse,  de  longtemps  encore,  faire  autre 
chose  qu'imiter  de  loin  les  techniques  et  les  organisations  aéronautiques  de  V Europe  ou  des  États-Unis. 

Nous  avons  pu,  au  cours  de  dix  semaines,  entrer  en  contact  personnel  avec  les  dirigeants  et  les  techniciens  de 
l'Aéronautique  japonaise;  visiter,  à  de  très  rares  exceptions  près,  les  arsenaux,  les  usines,  les  écoles,  les  services  tech¬ 
niques  qui  travaillent  pour  elle;  connaître  les  organisations  commerciales  qui  assurent  ses  relations  avec  les  techniques  et 
les  industries  européennes.  Nous  croyons  donc  exact  le  tableau  que  nous  allons  tracer.  H.  B. 


HISTORIQUE  DE  L’AÉRONAUTIQUE  JAPONAISE. 

1903.  Yamada  construit  ses  premiers  ballons  captifs. 

1904.  Les  ballons  Yamada  sont  employés  pendant  la 
guerre  russo- japonaise. 

1909.  Yamada  construit  un  petit  ballon  dirigeable  à 
moteur  de  1 4  HP. 

—  Tentatives  manquées  de  construction  d’avions. 

Essais  réussis,  par  le  lieutenant  de  vaisseau 

Le  Prieur,  d’un  planeur  biplan  remorqué. 

1910.  Le  professeur  Tanakadaté  et  des  ingénieurs 
japonais  viennent  étudier  l’aéronautique  européenne. 

Le  baron  Shigeno,  qui  s’illustrera  sur  le  front 
français,  vient  passer  son  brevet  de  pilote  chez  Voisin. 

—  Les  capitaines  llino  et  Tokougawa,  retour  d’Europe, 
font  voler  au  Japon  un  Grade  et  un  Henri- F arman. 

1911.  Yamada  construit  un  dirigeable  à  moteur 
de  5o  HP. 

Le  centre  d’aviation  de  Tokorozawa  est  ouvert. 
Matériel  :  i  Wright,  i  Blériot,  i  Henri-F 'arman,  i  Grade. 

Premier  vol  d’un  avion  japonais,  le  Narahara  à 
moteur  Gnome  5o  HP,  sur  lequel  de  nombreux  élèves 
sont  instruits. 

—  Premier  vol  d’un  hydravion  japonais,  construit  par 
Seitarô  Tamaï. 


1912.  Un  dirigeable  Parseval  est  essayé  à  Tokorozawa. 

—  Le  Yamada  n°  2  est  vendu  à  la  Chine. 

—  A  la  suite  des  intéressantes  démonstrations  de 
Attwaters,  sur  hydravions  Curtiss,  la  Marine  envoie  à 
l’étranger  des  officiers,  dont  le  lieutenant  de  vaisseau 
Nakashima,  et  crée,  près  de  Yokosuka,  la  base  aéronavale 
d’Oihama. 

La  Nippon  Koku  hyokai  (Association  Japonaise 
Aéronautique)  est  créée. 

Des  monoplans  Blériot,  des  biplans  inspirés  du 
F  arman  et  un  dirigeable  Parseval  participent  aux 
manœuvres  de  l’armée. 

1913.  Introduction  des  Maurice- F' arman  et  des 
Nieuport  par  des  élèves  formés  en  France. 

Chute  mortelle,  la  première  au  Japon,  des  lieute¬ 
nants  Kimura  et  Tokuda. 

Création  de  l’actuelle  Société  Impériale  d' Aviation. 

Essais  d’un  nouvel  hydravion  par  le  lieutenant  de 
vaisseau  Nakashima. 

1914.  Un  Renault  70  HP  est  construit  par  la  Tokio 
Ordnance  Factor  y. 

—  i3  juin  :  premier  meeting  d’aviation,  où  Ogita, 
sur  Morane-Saulnier,  dépasse  2000m. 

—  2  5  juin  :  le  lieutenant  Aamada,  sur  F  arman,  bat 
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le  record  du  monde  d’altitude  des  hydravions,  par  a5oom. 
1915.  Le  Japon  forme  lui-même  de  nombreux  pilotes. 
1917.  Le  premier  prix  du  Concours  de  Moteurs  institué 
en  I(ji5  est  attribué  au  Shimadzu ,  inspiré  du  Rhône. 

Les  premières  grandes  usines  apparaissent  :  celles 


Le  premier  avion  Kawanishi,  essayé  en  1921. 


du  l)r  Kishi  à  Akabané;  celle  de  Otojiro  Ito,  pilote  fameux, 
à  Chiba;  la  Nakashima  Aircraft  Factory ,  à  Ota. 

1919.  La  mission  française  du  colonel  Faure  vient 
instruire  l’Aviation  militaire. 

Le  biplan  Nakashima,  à  moteur  H ail -Scott  200  MP, 
est  adopté  comme  biplace  d’observation  ;  il  gagne  l’épreuve 
Tokio-Osaka  et  retour  en  6h  5om. 

1920.  3i  mai  :  les  aviateurs  italiens  Ferrarin  et  Masicro 
arrivent  à  Tokio,  sur  Ansaldo,  venant  de  Rome. 

—  La  mission  britannique  Master  of  Sempill  vient 
instruire  l’aviation  navale. 

1921.  La  Kawanishi  C°  construit  un  biplan  victorieux 
au  second  meeting  de  VA.  J.  A. 

1922.  M.  Xakaishma  engage  dans  la  «semaine  postale» 


entre  Tokio  et  Osaka  un  Breguet  i4  construit  sur  licence 
et  muni  d’un  Rolls-Royce  36o  HP. 

1923.  Le  tremblement  de  terre  du  ier  septembre  crée 
pour  l’Aéronautique  des  conditions  financières  dilliciles. 

1924.  Pelletier  Doisy  sur  Breguet  19  et  Breguet  i/\, 
les  aviateurs  américains  sur  Douglas,  le  major  Zanni  sur 
Fokker,  un  équipage  anglais  sur  Vickers,  gagnent  tour 
à  tour  le  Japon. 

Des  avions  Dewoitine  sont  démontrés  à  Tokio. 

—  Le  constructeur  allemand  Dornier  vient  organiser 
chez  Kawasaki  la  fabrication  de  ses  appareils  sur  licence. 

1925.  Démonstrations  du  Rohrhach  bimoteur;  organi¬ 
sation  de  sa  fabrication  chez  Mitsubishi. 

Démonstrations  de  l’amphibie  Schreck- F .  B.  A.-\ 7. 

Premiers  grands  voyages  de  l’aviation  japonaise  : 
Deux  hvdravions  h  -  5  et  deux  «amphibies»  Supermarine 
réussissent  le  voy  age  Yokosuka-île  Sakhaline  et  retour 
(3oookm);  deux  avions  torpilleurs  Mitsubishi ,  à  moteur 
Napier,  vont  de  Yokosuka  à  Pékin  et  en  reviennent 
(48ookm)  entre  le  24  mai  et  le  4  juin. 

Les  deux  avions  Breguet- Lorraine  de  Y Asahi,  pilotés 
par  Abé  et  Kawatchi,  vont  de  Tokio  à  Paris  (i3  5ookm) 
par  la  Sibérie,  la  Russie  et  l’Allemagne. 

<=§■=> 

ORGANISATION  GÉNÉRALE 

L’organisation  aéronautique  du  Japon1  applique  le 
principe  de  la  décentralisation  absolue. 

L’Aviation  civile  n’existe  guère,  encore  qu’un  impor¬ 
tant  service  du  Ministère  des  Communications  soit  chargé 
de  l’administrer.  L’Aviation  militaire  et  l’Aviation  navale 
relèvent  des  Ministères  respectifs  de  la  Guerre  et  de  la 
Marine  et  elles  n’ont  entre  elles  aucun  lien  véritable, 
lui -il  de  technique  ou  de  doctrine. 

L’Aéronautique  Militaire. 

La  décentralisation  aéronautique  se  poursuit  à  l’inté¬ 
rieur  des  Ministères  mêmes. 

Au  Ministère  de  la  Guerre,  nous  trouvons  : 

—  au  premier  bureau  de  l’ État-Major  général,  une  Sec- 
t  ion  aéronautique  ; 

à  la  direction  des  Armements,  une  Sous-Section  aéro¬ 
nautique", 

—  à  la  direction  des  Affaires  militaires,  une  Section 
aéronautique,  renseignant  et  conseillant  directement  le 
Ministère  sur  les  questions  d’organisation  générale; 

—  enfin,  la  Direction  générale  de  Y  Aéronautique  mili¬ 
taire,  où  se  traduit  un  effort  sincère  de  centralisation,  sans 
rien  d’analogue  pour  aucune  autre  arme;  son  chef  actuel 
est  le  général  Yasumitsu. 
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Un  hydravion  F-5,  construit  au  Japon ,  et  muni  de  deux  Lorraine  |oo  IIP,  également  de  construction  japonaise. 


Si  nous  traçons  ici  ce  schéma,  c’esl  seulement  pour 
donner  l’idée  des  difficultés  qu’une  telle  organisation 
apporte  à  l’établissement  d’une  doctrine  et  expliquer  par 
là  des  incertitudes  qui  ont  des  conséquences  techniques 
et  qui,  parfois,  étonnent  les  étrangers. 

L’Aéronautique  militaire  vient  d’être  constituée  en 
arme,  au  même  titre  que  l’infanterie  ou  l’artillerie.  En 
même  temps,  les  «  bataillons  »  d’aviation  viennent  d’être 
transformés  en  «  régiments  »,  cette  décision  manifestant 
une  volonté  de  développement  de  l’aviation  militaire  qui 
tendrait,  d’ici  2  ou  3  ans,  vers  une  force  de  8  régiments 
et  de  25  à  3o  escadrilles. 

L’Aéronautique  Navale. 

Nous  retrouvons,  à  la  Marine,  la  décentralisation  de  la 
(1  u erre,  et  encore  accrue. 

D’abord  la  même  distinction,  dans  le  Département, 
entre  le  Ministère  proprement  dit  et  l’État-Major  général, 
qui  11e  dépend  pas  du  Ministre. 

.  Dans  le  Ministère  proprement  dit,  l’Aéronautique  est 
représentée  au  Bureau  de  l’Instruction,  à  la  Direction 
Technique,  enfin  dans  le  Conseil  du  Ministre. 

Le  «  Kansei-Honbu  »,  ou  «  Direction  générale  technique 
des  constructions  navales»,  comprend  plusieurs  sections, 
correspondant  à  des  spécialités  techniques  distinctes. 
L’une  d’elles  est  la  Section  d’aéronautique,  placée  sous 
les  ordres  du  contre-amiral  Ogura,  et  qui  joue  un  rôle 
analogue  à  celui  delà  Direction  générale  de  l’Aéronautique 
militaire,  bien  qu’elle  soit  moins  complète  et  moins  indé¬ 
pendante. 

Chaque  amiral  commandant  de  base  navale  a,  en  prin¬ 
cipe,  sous  ses  ordres  directs  un  groupe  d’escadrilles  ou 
«  corps  aéronautique  ». 

La  répartition  exacte  des  unités  entre  ces  diverses 
bases  n’a  qu’un  intérêt  de  renseignement  militaire.  Au 


total,  en  juin  1926,  les  effectifs  de  l’aviation  navale 
correspondaient  à  une  douzaine  d’escadrilles,  d’hydra¬ 
vions  ou  d’avions,  d’ailleurs  assez  curieusement  mixtes. 

11  est  évident  que  cette  organisation  est  tout  à  fait 
provisoire.  Un  programme,  publié  en  mai  1922,  pré¬ 
voyait  22  escadrilles  réparties  en  6  corps;  mais  ce  pro¬ 
gramme  ne  semblait  pas  avoir  reçu,  lors  de  notre  séjour, 
le  moindre  commencement  d’exécution. 

Comme  les  deux  grands  porte-avions  de  27  000  tonnes, 
que  le  Japon  construit  aux  termes  de  l’accord  de 
Washington  et  dont  on  escompte  beaucoup  l’influence 
sur  la  doctrine  de  l’Etat-Major  général,  ne  seront  terminés 
qu’en  1927,  l’Aéronautique  navale,  d’ici  là,  étudiera 
surtout  les  types  nouveaux  des  aéronautiques  japonaise 
et  étrangères,  et  leur  emploi  tactique. 

L’Aviation  d’École. 

11  n’y  a  d’aviation  d’école  tpie  d’Etat.  Cela  est  si  vrai 
que  le  Département  de  l’Aviation  civile,  pour  aider  à  la 
formation  de  pilotes  civils,  n’a  pu  que  subventionner 
V Aviation  militaire  et  navale  :  dans  son  budget  de  1924, 
100  000  yens  —  sur  les  3oo  000  (x)  qui  étaient  toutes  ses 
ressources  —  étaient  consacrés  à  payer  l’apprentissage 
et  l’entraînement  de  pilotes  civils  dans  les  écoles  de  l’Armée 
et  de  la  Marine. 

Quelques  écoles  privées,  à  fonctionnement  intermittent 
et  précaire,  emploient  généralement  de  vieux  avions 
réformés  des  écoles  d’Etat. 

L'école  de  l'Aviation  utilitaire  ( Tokorozawa ).  —  Tous  les 
pilotes  de  I  Aviation  militaire  sont  formés  à  Tokorozawa, 
d’après  les  méthodes  françaises  établies  par  la  mission 
Faure,  et  avec  le  matériel  français  adopté  par  cette 


(D  Au  cours  du  change,  quelque  2  700000fr;  comme  puissance 
d’achat,  1  5 00  000  à  1  800  000 fr, 
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mission  :  leu-port  23'"*,  à  moteur  Rhône  80  IIP,  pour 
le  premier  apprentissage  en  double  eommande;  A  leu- 
port  i3'":,  pour  le  brevet;  Salmson  A-2  (moteur 
Salaison  Z- 9,  a3o  HP)  pour  le  perfectionnement;  enfin, 


Schéma  latéral  du  Bregukt  19  Lorraine  45  0  HP, 
muni  de.  flotteurs  Nakashima  en  duralumin. 


pour  les  pilotes  destinés  à  la  chasse,  monoplace  Nieuport 
à  moteur  Rhône  120  HP. 

Toutefois,  depuis  le  dernier  stage  de  192b,  le  premier 
apprentissage  n’est  plus  fait  que  sur  Ilanriot  32,  et  le 
perfectionnement  des  pilotes  de  chasse  sur  Nieuport- 
Delage  29,  prochain  avion  d’arme  des  escadrilles.  Lorsque 
nous  avons  visité  l’école,  en  avril,  des  appareils  de  ces 
deux  types  contribuaient  déjà  à  l’instruction. 

Les  élèves,  officiers  ou  hommes  de  troupe  volontaires, 
reçoivent  une  instruction  théorique,  technique  et  méca¬ 
nique  très  complète,  facilitée  par  le  fait  que  l’École  des 
mécaniciens  et  le  Service  Technique  sont  aussi  installés 
à  Tokorozawa. 

L’école  de  /’ Aviation  navale  (. Kasumiga-Ura ).  —  La  très 
belle  école  de  Kasumiga-Ura  correspond  entièrement  à 
celle  de  Tokorozawa  pour  l’armée.  Toutefois,  plus  impor¬ 
tante  encore,  elle  groupe  dans  sa  section  «  vol  »  l’appren¬ 
tissage,  le  perfectionnement  et  l’entraînement,  sur  types 
de  service,  au  service  en  escadrille  et  en  liaison  avec  la 
flotte. 

Les  seuls  avion  et  hydravion  d’école  double  commande 
en  service  lors  de  notre  visite  étaient  Y  Avro  5o4 -K 
(terrestre  à  moteur  Rhône  110  HP  ou  Bentley- Rotary 
1 5o  IIP)  et  Y  Avro  5o \-L  (hydravion  à  flotteurs,  muni 
du  Rhône  120  HP,  des  B.  R.  i5o  ou  200  HP). 

Les  Avro  auraient  toutefois  un  concurrent  prochain  ; 
un  type  d’école  construit  à  Yokosuka  par  des  techni¬ 
ciens  de  la  Marine. 

L’Aviation  Civile. 

L’Aviation  civile  japonaise  est  très  faible. 

L’Aviation  marchande  se  limite,  aucune  entreprise  de 
«  travail  aérien  »  n’existant  au  Japon,  à  deux  services  de 
transports  aériens  extrêmement  irréguliers  :  l’un  assuré 
par  quatre  avions  Salmson  A- 2  et  un  Nieuport  type  2.4 
(trois  des  Salmson  et  le  Nieuport  proviennent  des 


«  réformes  »  de  l’armée)  entre  Tokyo  et  Osaka,  l’autre 
par  des  hydravions  Kawanishi  sur  Osaka-Fukuoka. 

Le  premier  de  ces  services  n’est  guère  qu’une  publi¬ 
cité  du  très  grand  journal  d’Osaka  YAsahi  qui,  publiant 
une  édition  à  Tokyo  et  l’autre  à  Osaka,  utilise  parfois 
ces  avions  pour  une  liaison  rapide  ou  pour  un  reportage 
mais  ne  manque  pas  de  publier  chaque  printemps  l’an¬ 
nonce  que  «  la  liaison  quotidienne  régulière  entre  Osaka 
et  Tokyo  va  être  un  fait  accompli  ». 

Le  second  service  est  une  sorte  de  «  piste  d’essai  » 

pour  les  hydravions  que  les  fils  de  M.  Kawanishi,  riche 

industriel  de  Kobé,  construisent  sans  relâche  à  un,  deux 

ou  trois  exemplaires,  et  dont  le  dernier  type,  un  sesqui- 

plan  moteur  à  ailes  épaisses,  n’est  pas  inintéressant. 

M.  K  awanishi  achève  d’ailleurs  un  hydravion  à  moteur 

«/ 

Lorraine  \ oo  HP. 

Le  journal  Asahi  est  peut-être  le  plus  grand  journal 
du  Japon;  organe  d’information,  il  a  une  puissance 
considérable  et  a  très  souvent  mis  cette  puissance  au 
service  de  l’aviation;  il  a  été  l’organisateur  du  magni¬ 
fique  voyage  Tokyo-Paris.  On  voit  que  le  service  aérien 
qu’il  assure  actuellement  ne  correspond  absolument  pas 
au  genre  d’entreprise  qu’il  pourrait  patronner,  s’il  déci¬ 
dait  de  s’intéresser  vraiment  à  l’Aviation  civile.  Il  11e 
le  fera  pas  seul;  mais  si  les  prochains  budgets  de  l’Avia¬ 
tion  civile  japonaise  faisaient  une  place  sérieuse  au 
transport  aérien  régulier,  on  pourrait  peut-être  reformer 
le  groupe  qui,  à  la  veille  de  la  catastrophe  de  1923,  semblait 
vouloir  «  lancer  »  l’aviation  commerciale  japonaise  et 
dans  lequel  on  trouvait  M.  Asano,  le  puissant  ex-prési¬ 
dent  de  la  grande  Compagnie  de  navigation  Tokyo  h  isen 
Kaisha ,  et  le  baron  Sakatani,  membre  de  la  Chambre 
des  Pairs. 

LE  MATÉRIEL  AÉRONAUTIQUE. 

Pour  simplifier,  on  peut  dire  qu’au  Japon  le  matériel 


Un  avion  école  Hanriot  32,  construit  par  Mitsubishi. 


en  service  dans  l’Aéronautique  militaire  est  français,  ou 
construit  sur  licence  française;  de  même,  le  matériel  en 
service  dans  l’Aéronautique  navale  est  anglais,  ou  cons- 
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truit  au  Japon  avec  l’aide  et  sur  les  dessins  d’ingénieurs 
anglais  (1). 

(les  positions  industrielles  sont  la  suite  directe  des 
missions,  française  pour  l’Armée,  anglaise  pour  la  Marine, 
qui,  au  lendemain  de  la  guerre,  ont  instruit  l’aéronautique 
japonaise.  Mais  de  telles  positions  n’ont  rien  de  définitif. 

Nous  en  donnerons  pour  preuve  la  place  prise  au  Japon, 
depuis  deux  ans,  par  les  meilleurs  techniciens  allemands. 
Ces  techniciens,  grâce  au  Traité  de  Versailles,  travaillent 
sur  place,  dans  des  maisons  japonaises  de  construction 
aéronautique,  à  la  construction  de  types 
nouveaux.  Ils  le  font  au  moment  où 
les  besoins  du  Gouvernement,  pour  la 
dotation  d’unités  nouvelles  et  pour  le 
rajeunissement  technique  des  unités 
anciennes,  vont  imposer  des  acquisi¬ 
tions;  au  moment  aussi  où  la  doctrine 
d’emploi  de  l’aéronautique,  tant  mili¬ 
taire  que  navale,  se  précise  au  Japon 
et  va  sans  doute  déterminer  des  ten¬ 
dances  techniques  nouvelles. 

De  fait,  pour  plusieurs  catégories  de 
matériel,  on  va  voir  des  appareils 
allemands,  ou  de  technique  allemande, 
concurrencer  les  machines  britanniques, 
hollandaises  ou  françaises. 


Les  avions  de  chasse. 

Les  monoplans  de  chasse  en  service 
dans  les  escadrilles  de  l’Armée 
étaient  encore  partout,  en 
juin  dernier,  des  Nieuport  il\ 
à  moteur  Rhône  120  HP; 
mais  on  commençait  à  voir 
en  école  le  IX ieu port- Delà ge 
29,  à  moteur  Hispano- Suiza. 

La  licence  de  cet  avion  a 
été  acquise  par  Mitsui ,  qui 
le  fait  fabriquer  par  la 
Nakashima  Aircrajt  Works; 
la  licence  du  moteur  appar¬ 
tient  à  Mitsubishi  qui  le  cons¬ 
truit  à  Nagova. 


P)  En  juin  1924,  tous  les  avions 
et  tous  les  moteurs  de  l’Armée 
étaient  français.  Dans  la  Marine, 
35  pour  100  des  avions  et  hydra¬ 
vions  étaient  anglais,  65  pour  100 
japonais,  mais  de  dessin  anglais 
pour  la  plupart;  22  pour  100 
des  moteurs  étaient  anglais  et 
78  pour  100  français. 

Tous  les  captifs  étaient  fran¬ 
çais.  Les  trois  dirigeables  étaient 


Entrée  centrale  du  bâtiment  1. 
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Dans  la  Marine,  l’avion  monoplace  est  un  Mitsubishi , 
également  à  moteur  Hispano-Suiza  3oo  HP.  Cet  appareil 
de  performances  un  peu  inférieures  à  celles  du  Nieu¬ 
port,  est  pourtant  une  très  bonne  machine,  parfaitement, 
adaptée  à  son  service  à  la  mer  et  à  son  emploi  sur  porte- 
avions  :  ailes  repliables,  vitesse  réduite  d’atterrissage, 
vues  dégagées  vers  l’avant  par  deux  gorges  creusant  le 
capotage  du  moteur.  Elle  a  été  dessinée  en  1921  par  des 
ingénieurs  venus  de  chez  Sopwith ,  dont  elle  porte  la 
signature  évidente. 

Aucuiéhydravion  monoplace  de  chasse 
n’est  en  service.  Un  Dornier-Falke  ('-), 
équipé  de  flotteurs,  a  été  présenté  en 
vol  à  Kobé  par  les  soins  de  Kawasaki. 

A  G  if  11,  sur  le  terrain  d’école  de  l’Avia¬ 
tion  militaire  de  chasse,  on  pouvait  voir 
aussi  un  Dornier-Falke  terrestre,  muni 
du  même  moteur. 

Biplans  d’observation 

et  de  reconnaissance. 

L’Armée  emploie  le  Salmson  2  A- 2,  à 
moteur  Salmson  25o  IIP,  construit 
depuis  cinq  ans  chez  Kawasaki  et 
dans  plusieurs  arsenaux. 

La  Marine  utilise  un  avion  Mitsubishi , 
à  ailes  repliables,  de  la  même  famille  (pie 
le  monoplace  de  cette  marque,  et  muni 
du  même  Hispano-Suiza  3oo  HP.  Elle 
emploie,  comme  hydravions 
biplaces,  un  biplan  Yokosho 
dont  les  performances  11e 
sont  pas  éclatantes  et  des 
monoplans  Hansa;  ces  deux 
types  ont  V  Hispano-Suiza 
200  HP, 

Cette  catégorie  des  hydra¬ 
vions  biplaces  de  recon¬ 
naissance  est  si  pauvrement 
pourvue  que  la  Marine  avait 
décidé  de  tenir,  en  juillet 
1925,  une  sorte  de  concours 
présentation  pour  appareils 


>- 


Plan  des  nouvelles  usines  Nakashima, 
réservées  au  moteur  et  à  l’avion  métallique  (licences  acquises  par 
Mitsui).  Les  grands  halls  de  montage  ont  85  mètres  de  long, 


un  Astra-Torrès  et  deux  vedettes 
Vickers. 

(2)  Les  caractéristiques  de  cet 
appareil,  s’il  fallait  croire  le 
tableau  qui  en  accompagnait  la 
maquette  à  l’Exposition  d’Osaka, 
seraient,  avec  flotteurs  :  poids  à 
vide,  ioi5k8;  poids  en  charge, 
i320k8;  écart  de  vitesses,  de  96  à 
249kmh;  montée  à  5ooom  en  1 7m  8S, 
avec  le  lourd  B.  M,  W,  35o  IIP 
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I.e  biplace  d’observation  Mitsubishi 
(moteur  Ilispano  3oo  HP,  construit  par  Mitsubishi). 


rapides  de  ce  type.  Cette  compétition  vient  effectivement 
de  mettre  en  présence  un  Breguet  19  à  moteur  Lorraine 
ifi o  IIP,  muni  de  flotteurs  en  duralumin  dessinés  et  cons¬ 
truits  par  Nakashima,  un  Mitsubishi  à  moteur  Napier-Lion 
\  5  o  1 1 L  \  un  ltansa  construit  par  VAïchi  Clock  Cy  de 
Nagoya  et  muni  de  V Ilispano  3oo  1 1  P.  peut-être  un 
Fokker  à  flotteurs  et  un  Kawasaki  -Dornier  genre 
Delphin ;  le  Breguet  19  a  fait  les  meilleures  performances  (x). 

Appareils  de  bombardement. 

L’Armée  vient  seulement  de  décider  la  création  d’une 
aviation  de  bombardement,  de  jour  et  de  nuit,  d’ailleurs 
fort  réduite.  Jusqu’ici,  elle  n'a  connu,  et  pour  l’instruction, 
que  le  karman  «  Goliath  »  équipé  de  moteurs  Salaison 
ou  Lorraine.  Elle  va  donc  avoir  à  choisir  un  biplace 
de  bombardement  de  jour  et,  peut-être,  à  adopter  un 
Ivpe  nouveau  d’avion  de  bombardement  de  nuit.  Le 
Breguet  19  B- 2,  à  moteur  Lorraine  ou  Renault,  un  Mitsu¬ 
bishi  à  moteur  A apier  dérivé  du  biplace  à  moteur 
Ilispano  3oo  IIP,  un  Fokker  à  moteur  N  apier  45o  HP 
et  un  Kawasaki  genre  Dornier- 1\  omet  seront  sans  doute 
en  concurrence  pour  le  premier  type;  pour  le  second,  on 
semble  prêter  une  spéciale  attention  au  Lioré  et  Olivier 
1  2  et  aussi  attendre  la  sortie  d’un  Kawasaki- Dornier, 
muni  de  2  moteurs  B.M.W.  5oo  HP;  la  licence  de  ce 
moteur,  île  mise  au  point  toute  récente,  a  également  été 
acquise  par  Kawasaki. 

La  Marine  emploie  un  biplace  torpilleur  et  bombardier 
Mitsubishi,  à  moteur  Napier  45o  HP,  bel  avion  d’abord 
construit  en  triplan,  puis  en  biplan  à  ailes  repliables, 
eL  qui  est  une  sorte  de  Blackburn- Swift  revu  et  corrigé 
par  des  ingénieurs  de  Sopwith ;  le  train  d’atterrissage 
articulé,  à  large  voie,  est  fort  beau. 

Appareils  de  grande  reconnaissance. 

L’Armée  n’a  pas  d’appareils  de  ce  type,  et  ses  biplaces 
actuels  ne  sauraient  en  tenir  l’emploi.  Elle  avait  d’ailleurs 

(9  La  Marine  elle-même  a  tenté  par  deux  fois  de  réaliser  un 
hydravion  de  ce  type,  à  moteur  Lorraine  /joo  IIP;  elle  11c  semble 
pas  avoir  encore  réussi. 


fait  construire,  sur  les  plans  d'un  ingénieur  français, 
M.  de  Boysson,  un  bimoteur  métallique,  type  A- 3, 
équipé  d' Ilispano  3oo  IIP,  qui  devait  tenir  ce  rôle. 

L’appareil,  terminé  voici  plus  d’un  an,  ne  semble  pas 
avoir  été  suivi;  ses  essais  seraient  pourtant  repris  prochai¬ 
nement  . 

La  Marine,  dotée  par  la  mission  anglaise  de  l’hydravion 
à  coque  F- 5,  à  deux  moteurs  Rolls-Royce  36o  IIP,  a 
employé  jusqu’ici  celte  bonne  machine,  un  peu  lourde 
et  lente  pour  le  travail  en  haute  mer;  un  essai  a  été  fait 
pour  en  améliorer  les  performances  par  la  substitution, 
aux  Rolls-Royce,  de  Lorraine  foo  IIP  construits  au 
Japon,  et  les  premiers  résultats  ont  paru  intéressants. 

Un  des  successeurs  les  plus  probables  du  F- 5 
est  l’hydravion  complètement  métallique  Rohrbach 
dont  nous  avons  vu  à  Yokosuka  les  premiers  exem¬ 
plaires,  de  type  R- 2,  et  dont  la  fabrication  est  lancée  en  ce 
moment  chez  Mitsubishi,  pour  le  type  R- 3. 

Amphibies,  avions  marins,  avions  d’étude. 

Les  «  amphibies  »  Supermarine  et  Vickers,  acquis  à 
quelques  exemplaires,  semblent  abandonnés.  L’avion 
marin  Levasseur  a  été  acquis  à  titre  expérimental.  De 
petits  avions  de  bord  Ileinkel,  ti  fuselage  étanche,  auraient 
été  démontrés. 

Aérostation. 

Lorsque  nous  avons  visité  l’Aéronautique  japonaise, 
l’Aérostation  était  représentée,  dans  l’immense  hangar 
de  Kasumiga-Ura,  venu  d’Allemagne,  par  une  nacelle 
d  '  Astra-Torrès. 

L’enveloppe  de  ce  dirigeable  était  en  réparation  à  la 
b  ujikura  Electric  C°.  Les  deux  petits  Vickers  acquis 
après  la  guerre  avaient  été  l’un  détruit  par  accident, 

U  Institut  de  Hecherches  Aéronautiques  de  /’  Université  deTokio 
tel  <|uhl  était  après  le  tremblement  de  terre  de  >9^3. 
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l’autre  mis  hors  de  service; 
on  parlait  de  remettre  en 
état  ce  dernier. 

En  dehors  du  courant  de 
fabrication  nécessaire  pour 
l’équipement  de  l’armée  et  de 
la  marine  en  ballons  d’obser¬ 
vation,  qui  sont  de  modèle 
français  Caquot ,  l’activité 
aérostatique  semble  très 
faible  et  les  intentions  très 
réduites.  Le  seul  fait  impor¬ 
tant  à  noter  est  la  commande 
récente,  en  Italie,  d’un  semi- 
rigide  de  7ooom\ 

On  voit  que,  si 
tance  numérique  de 
lion  japonaise  n’est,  pas  aussi 
considérable  qu’on  s’est  sou¬ 
vent  plu  à  le  dire,  son  acti¬ 
vité  technique  et  sa  volonté 
de  bon  équipement  sont 
certaines.  De  fait,  dès  à  pré¬ 
sent,  le  Japon  dispose  des  moyens  de  recherche  et  des  orga¬ 
nismes  industriels  nécessaires  à  son  effort  aéronautique. 

Les  services  techniques  et  les  laboratoires  de  l’Aéro¬ 
nautique  japonaise  ont  été  terriblement  éprouvés  par  le 


grand  tremblement  de  terre 
du  ier  septembre  1923.  U  Ins¬ 
titut  de  recherches  aérotech¬ 
niques  de  l’Université  de 
Tokyo,  le  cœur  de  l’étude 
aéronautique  au  Japon,  a  été 
détruit;  et  c’est 
assez  émouvante 
avons  faite,  voici 
quelques  mois,  guidé  par  le 
professeur  Tanakadaté  et  par 
le  baron  Shiba,  directeur,  à  ce 
champ  de  décombres  déblayé, 
où  l’effort  de  douze  ans  avait 
été  anéanti  en  dix  secondes 
par  une  convulsion  du  sol. 

Mais  déjà  l’œuvre  était 
reprise,  la  bibliothèque 
reconstituée;  ici,  M.  Suhara 
poursuivait  ses  recherches  sur 
l’usure  du  moteur;  là,  l’hé¬ 
lium  japonais  était  recueilli  et 
étudié;  ailleurs,  les  bois  japo¬ 
nais  applicables  à  la  cons¬ 
truction  aéronautique  étaient  essayés  systématiquement; 
on  travaillait  partout,  posément,  sans  bruit,  avec  cette 
silencieuse  application,  polie,  semble-t-il,  envers  les  choses 
même,  qui  est  la  marque  du  pays. 

10, 


Comment  Le  Japon  répare  ses  ruines  :  le  quartier  de  Nihonbashi , 
à  Tokyo,  18  mois  après  la  grande  catastrophe. 

Le  cliché  supérieur,  pris  en  avion  le  8  mars  1926,  et  dont  nous 
linpor-  devons  l’obligeante  communication  à  l’Aviation  militaire  japonaise, 
l’avia-  montre  la  reconstruction  du  quartier  de  Nihonbashi,  h  Tokyo; 

nous  insérons  à  nouveau  au-dessous,  pour  permettre  une  compa¬ 
raison  saisissante,  le  cliché  publié  dans  notre  n°  57  et  qui  fut  pris 
en  septembre  1923,  aussitôt  après  le  tremblement  de  terre  qui 
détruisit  Tokyo  et  Yokohama.  Le  même  quartier  de  Tokyo  y 
apparaît,  et  rien  n’exprime  mieux  la  volonté  de  travail  et  la 
persévérance  japonaises.  Le  pointillé  blanc  du  grand  cliché 
correspond  à  l’emprise  du  petit. 


totalement 
une  visite 
que  nous 
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On  travaillait  à  Kasumiga-Ura, 
dans  les  laboratoires  de  l’Aéro¬ 
nautique  navale  qui  y  ont  été 
transférés  de  Tokyo  après,  aussi, 
la  destruction  totale;  dans  la  souf¬ 
flerie  système  Eiffel,  M.  Nishii 
fixait  une  aile  selon  les  méthodes 
de  Goettingen.  A  Tokorozawa, 
nous  voyions  les  travaux  en  cours 
pour  le  grand  tunnel  de  5oo  HP  ; 
la  petite  soufflerie  que 
M.  Y  wamoto,  avec  les  seuls 
moyens  du  centre,  a  construite 
pour  l’étalonnage  des  Badin.  A 
Kuré  le  commandant  Nagaé, 
réalisait  et  mettait  au  point  la 
délicate  adaptation  des  moteurs  Lorraine  t^oo  H  P,  cons¬ 
truits  sur  place,  aux  hydravions  F. -5.  A  Nagoya, 
dans  l’Arsenal  des  machines,  le  lieutenant-colonel  Murai 
nous  montrait  un  bien  beau  laboratoire  de  métallo- 
graphie  appliquée  à  l’aéronautique;  et  nous  savions  qu’à 
l’Université  de  Sendaï,  un  grand  savant,  M.  Honda, 
mettait  aussi  son  Institut  métallographique  au  service 
de  l’aviation. 

Dans  les  écoles,  à  Chiba  où  les  observateurs  de  l’Armée 
sont  instruits,  à  Kasumiga-Ura  où  l’on  forme  tout  le 
personnel  de  l’Aéronautique  navale,  nous  trouvions  la 
même  atmosphère  de  travail  résolu,  de  sérieux  volon¬ 
taire,  de  calme  aussi.  Les  pilotes  eux-mêmes,  en  vol, 
donnaient  partout  l’impression  non  pas  de  faire  effort, 
mais  de  s’imposer  une  règle,  de  «  s’appliquer  ». 

Pourtant,  c’est  sans  doute  dans  le  domaine  industriel 
que  les  progrès  réalisés  frappent  le  plus  le  visiteur.  Nous 
ne  pouvons  songer  à  décrire  ici  toutes  les  usines  que 
nous  avons  visitées,  mais  nous  devons  donner  au  moins 
une  idée  des  résultats  acquis.  . 

Chez  Mitsubishi,  à  Nagoya,  à  côté  des  trois  types 
d’avions  navals  dont  nous 
avons  parlé  déjà,  on  fabrique 
en  série  le  Hanriot  32,  les 
moteurs  llispano- Suiza  200 
et  3oo  HP,  les  radiateurs 
Lamblin ;  on  va  construire 
les  grands  Rohrbach  métal¬ 
liques,  les  moteurs  llispano 
plus  puissants  et  les  hélices 
Levasseur- Reed.  Et,  dans  le 
grand  bureau  d’études  où 
des  f  avions  nouveaux  sont 
dessinés,  M.  Nakagawa,  ingé¬ 
nieur  en  chef,  nous  montrait 
la  maquette  d’un  gouvernail 


de  direction  à  action  accrue  qu’il 
venait  de  faire  breveter. 

Chez  Nakashima,  dans  l’usine 
d’Ota  où  travaillaient  600  à  700 
ouvriers,  et  à  côté  des  Nieuport- 
Delage  29  produits  en  série,  nous 
voyions  construire,  pour  le  Breguet 
19  du  Concours  de  la  Marine,  de 
beaux  flotteurs  de  duralumin;  et 
c’est  dans  les  mêmes  ateliers  qu’on 
a  su  refaire,  avec  les  débris  du 
Breguet  19  de  Pelletier  Doisv, 
ramenés  de  Shanghaï,  un  avion 
qui,  pour  son  vol  d’essai,  a  tra¬ 
versé  le  Japon  du  Sud  au  Nord, 
sans  escale. 

Pour  cette  réfection,  la  grande  firme  métallurgique 
Sumitomo,  d’Osaka,  avait  fourni  tout  le  duralumin  néces¬ 
saire. 

A  la  Tokyo  Gasu  Denki,  que  nous  visitions  avec 
M.  Matsukata,  nous  pouvions  voir  une  fabrication  irré¬ 
prochable,  dirigée  par  M.  Hoshiko,  des  rotatifs  Rhône  80 
et  120  HP,  et  l’étalonnage  d’altimètres  construits  par  la 
maison. 

A  la  Fujikura  Electric  C° ,  à  côté  de  la  construction  et 
de  la  réparation  de  ballons  captifs,  c’était  la  fabrication 
des  toiles  caoutchoutées,  des  enduits  et  des  vernis  pour 
tous  les  genres  de  construction  aéronautique. 

La  puissante  Nippon  Seima ,  et  trois  ou  quatre  autres 
firmes,  fabriquent  les  toiles  d  avion. 

Les  équipements  de  T.  S.  F.  commencent  à  être  cons¬ 
truits  par  la  Tokyo  Radio  C°  ;  des  compte-tours,  des  ther¬ 
momètres,  des  indicateurs  de  pression  de  marque  et  de 
fabrication  japonaise  sont  déjà  l’équipement  standard 
des  moteurs  de  la  Marine;  les  roues,  les  pneumatiques, 
les  haubans,  les  sandows  sont  produits  au  Japon.  Bref, 
dès  à  présent,  l’avion  et  le  moteur  peuvent  être  construits 

au  Japon  avec  des  matériaux, 
des  produits  et  des  éléments 
japonais,  sans  le  secours  de  la 
main-d’œuvre  étrangère. 

Mais  il  s’en  faut  de  tout  que 
cette  possibilité  soit  érigée  en 
doctrine,  ou  même  qu’elle  soit 
la  pratique  courante.  Les  diri¬ 
geants  de  l’Aéronautique  ja¬ 
ponaise  sont  au  contraire  ex¬ 
trêmement  soucieux  de  gar¬ 
der  le  contact  avec  les  tech¬ 
niques  et  les  industries  étran¬ 
gères;  ils  ont  tout  à  y  gagner. 


Une  visite  aux  nouvelles  usines  Nakashima. 

De  gauche  à  droite,  M.  Nakashima,  le  colonel  Nakamura, 
Mm* Nakamura,  M.  Henri  Bouché,  le  commandant  Têtu, 
attaché  aéronautique. 


A  l’aéroport  Kawanishi,  à  Osaka. 
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Les  aviateurs  japonais  sont  reçus ,  au  Bourget ,  par  le  Japon  de  Paris. 

De  gauche  à  droite,  au  premier  plan  :  Shinohara,  Kawatchi,  le  capitaine  Àbé,  Kataghiri;  puis  S.  E.  l’Ambassadeur  du  Japon,  le  vicomte  Isbii, 

et  à  droite  une  Japonaise  en  costume  national. 


Ils  savent  que,  pour  des  années  encore,  la  technique 
étrangère  restera  supérieure  aux  conceptions  et  aux 
réalisations  ete'î  ingénieurs  japonais,  et  ils  sont  d’abord 
soucieux  d’assurer  à  ieur  pays  le  bénéfice  de  cet  effort 
technique  extérieur.  D’où  les  acquisitions  de  licence 
qui  sont  la  pratique  la  plus  courante. 

Parfois  ces  licences  oqt  été  acquises  par  l’Ftat,  par¬ 
fois  aussi  par  les  constructeurs  intéressés,  mais  ce  sont 
presque  toujours  les  grandes  firmes  d’import-export  qui 
négocient  pour  leur  compte  ces  acquisitions.  Pratique¬ 
ment,  les  seules  firmes  qui  aient  une  telle  activité  aéronau¬ 
tique  sont  les  gigantesques  consortiums  Mitsui  et  Mitsu¬ 
bishi;  le  premier  utilise  Nakashima  pour  ses  constructions 
d’avions  et  de  moteurs,  le  second  fait  travailler  la 
Mitsubishi  Nainenki  de  Nacfoya. 

Un  matériel  dont  la  licence  est  acquise  sera  d’ailleurs 
le  plus  souvent  commandé  à  l’étranger,  pour  une  large 
part  des  quantités  nécessaires;  cela  tient  aux  délais 
nécessaires  pour  la  mise  en  route  de  la  fabrication  japo¬ 
naise  et  surtout  aux  prix  de  revient  très  élevés  de  cette 
fabrication.  Ceux-ci  dépassent  couramment  de  80  à 
ioo  pour  ioo  —  sans  même  tenir  compte  du  change, 
mais  bien  du  pouvoir  d’achat  des  monnaies  —  les 
prix  européens;  le  Gouvernement,  soucieux  surtout  de 
mettre  au  point  dans  les  usines  japonaises  ces  fabrications 
et  d’avoir  ainsi  la  possibilité  de  les  lancer  en  série,  tirera 
donc  le  meilleur  parti  de  ses  crédits  en  faisant  travailler 
à  la  fois  le  licencié  japonais  et  le  vendeur  de  la  licence. 

Certains,  qui  croient  inépuisable  le  budget  aéronau¬ 
tique  du  Japon,  s’étonneront  de  ces  considérations  d’éco¬ 
nomie;  elles  sont  pourtant  la  règle.  Le  dernier  budget 
connu  de  nous  atteignait  à  peu  près  22  millions  de  yens 
pour  l’Aéronautique  militaire  et  21  pour  l’Aéronautique 


navale.  C’est  au  total,  si  l’on  évalue  à  5fr  le  pouvoir 
d’achat  du  yen,  2o5  millions  de  francs.  Et  toujours  la 
même  réponse  nous  a  été  faite,  lorsque  nous  constations 
une  insuffisance,  un  retard,  un  délai  dont  nous  étions 
surpris  :  «  Il  nous  faudrait  plus  d’argent.  » 

L’Aéronautique  japonaise  s’accommode  assez  bien  de 
ce  freinage  financier.  Ses  chefs  11e  prévoient  en  effet  pour 
elle  aucun  développement  grandiose.  Us  veulent  seule¬ 
ment  une  Aviation  saine,  solide,  active,  capable  d’être 
tenue  au  niveau  de  sa  «  capacité  d’absorption  »,  dans  la 
mesure  des  crédits  disponibles.  Tout  cela  explique  la 
longue  réflexion,  la  prudence,  les  lenteurs  qui  sont  là-bas 
la  règle  des  conversations,  des  essais,  des  décisions  aussi. 

Lorsqu’il  s’agit  de  prendre  une  décision  technique, 
d’opter  pour  tel  type  de  construction  par  exemple,  cette 
peur  de  l’aventure  s’accroît  :  la  doctrine  technique  est 
en  effet  très  hésitante  et  elle  est  détenue  par  des  hommes 
qui  semblent  hésitants  aussi.  Du  moins  cherchent-ils  honnê¬ 
tement  la  meilleure  solution,  sans  idée  préconçue,  à 
travers  toutes  les  techniques.  De  là  des  retards,  des 
contradictions,  un  manque  apparent  de  suite  dans  les 
idées,  alors  que  c’est  Vidée  qui  peu  à  peu  se  définit.  De 
là  aussi  ce  «  goût  des  échantillons  »,  à  propos  duquel 
un  haut  technicien  de  l’Aviation  japonaise  nous  écrivait 
un  jour  :  «  Nous  sommes,  devant  les  solutions  si  diverses 
de  la  techinque  aéronautique,  comme  des  enfants  devant 
l’étalage  d’une  confiserie  :  nous  voudrions  tout  goûter.  » 

<=§<=> 

Il  nous  sera  permis,  pour  finir,  de  remercier  les  person¬ 
nalités  de  l’Aéronautique  japonaise  qui  nous  ont  fait 
•  un  si  courtois  accueil.  Nous  gardons  de  notre  visite  le 
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souvenir  d’une  aviation  jeune,  travailleuse,  dévouée  à  sa 
tâche,  et  déjà  pleine  de  saine  vigueur. 

Pour  atteindre  à  ce  résultat,  l’Aéronautique  japonaise 
a  du,  en  quelques  années,  acquérir  un  ensemble  de  connais¬ 
sances  à  l’assimilation  desquelles  aucun  atavisme  scien¬ 
tifique  ni  technique  ne  la  préparait.  Nous  oublions  trop 
que  le  Japon  partit,  voici  seulement  quelque  60  ans,  à 
la  découverte  du  monde  moderne  :  non  de  gaieté  de  cœur, 
car  ce  changement  brutal  pouvait  menacer  une  mer¬ 
veilleuse  civilisation,  ancienne  et  chérie,  mais  pour  op¬ 


poser  à  l’Europe  et  à  l’Amérique  leurs  propres  armes, 
pour  satisfaire  ce  mystique  patriotisme  qui  ne  saurait 
souffrir  d’humiliation. 

Depuis  lors,  l’effort  a  été  poursuivi  sans  défaillance, 
à  peine  freiné  par  les  catastrophes  les  plus  terribles. 
On  voit  à  quel  degré  de  développement  il  amené  l’Avia¬ 
tion  japonaise.  Au  moment  où  nous  écrivons,  les  avions 
d’Abé  et  de  Kawatehi,  achevant  le  voyage  Tokyo-Paris, 
signifient  d’ailleurs  au  monde  l’avènement  d’une  nouvelle 
puissance  aéronautique. 

Henri  BOUCHÉ. 


Le  raid  japonais  Tokyo-Paris 


Le  lundi  28  septembre,  les  deux  avions  Breguet  19  à 
moteur  Lorraine  4oo  IIP  des  pilotes  Abé  et  Kawatehi 
se  sont  posés  au  Bourget;  les  mécaniciens  Shinohara  et 
Kataghiri  étaient  à  bord.  Ainsi  s’achève  le  premier 
voyage  aérien  d’Extrême-Orient  en  Europe  occidentale 
et  il  a  tracé  et  inauguré,  à  travers  la  Sibérie,  la  Russie 
et  l’Allemagne,  sur  près  de  i5  oookm,  l’une  des  grandes 
routes  aériennes  de  l’avenir. 

Les  avions  japonais  avaient  quitté  Tokyo  le  25  juillet. 
La  durée  du  voyage  s’explique  partiellement  par  les 
tempêtes,  les  pluies  diluviennes  et  les  brumes  qui  ont, 
à  plusieurs  reprises,  arrêté  les  équipages;  mais  elle  est 
due  surtout  aux  deux  «  escales  »  de  Moscou  et  de  Berlin 
qui  durèrent  la  première  trois  semaines,  la  seconde  huit 
jours.  A  Moscou,  les  aviateurs  finirent  par  obtenir  l’auto¬ 
risation  de  prolonger  vers  la  France,  mais  par  l’Alle¬ 
magne,  un  voyage  qui  n’était  plus  officiellement,  au 
départ,  que  Tokyo-Moscou. 

Le  calendrier  de  l’itinéraire  n’a  pas  d’intérêt  spécial. 
Nous  en  extrairons  seulement  les  quelques  longues  étapes 
sans  escale  par  lesquelles  les  équipages  japonais  démon¬ 
trèrent  à  la  fois  leur  endurance  et  la  valeur  de  leur  maté¬ 


riel  :  Kharbine-Tchita  (i35okm),  le  4  août;  Novoniko- 
laïevsk-Kourgan(i  i8okm),  le  1 5  ;  Kourgan- Kazan(i25okm), 
le  20;  Moscou- Kœnigsberg  (i25okm),  le  i5  septembre. 

La  réception  réservée  en  France  aux  équipages  japonais 
a  été  extrêmement  chaleureuse;  digne  réplique  de  l’accueil 
fait  au  Japon,  voici  quinze  mois,  à  Pelletier  Doisy. 

C’est  d’ailleurs  pendant  le  voyage  même  du  pilote 
français  que  ce  raid  «  retour  »  fut  décidé,  et  le  choix  du 
matériel  s’imposa  alors  tout  naturellement  aux  organi¬ 
sateurs  :  ils  choisirent  l’avion,  le  moteur,  les  accessoires 
qui  avaient  mené  jusqu’à  Shanghaï,  par  des  bonds  gigan¬ 
tesques  réalisés  en  raid  pour  la  première  fois,  Pelletier 
Doisy  et  Bésin.  Ils  n’ont  pas  eu  à  s’en  repentir. 

Le  grand  journal  Asahi,  qui  eut  l’idée  et  assuma  les 
charges  de  ce  magnifique  et  double  voyage,  a  ainsi  signifié 
au  monde,  de  façon  saisissante,  l’existence  de  l’aviation 
japonaise  et  la  valeur  de  ses  pilotes. 

H.  B 

L’équipement  des  avions  Breguet  19  comportait  : 
moteur  Lorraine  4oo  IIP,  carburateur  Claudel,  radiateur 
Vincent  André,  pompes  A.  Al.,  toiles  et  enduits  Avionine. 


Raparlier 


Raparlier  s’est  tué  aux  environs  de  Dantzig,  en  heur¬ 
tant  une  ligne  électrique  et  un  arbre  avec  son  petit  avion, 
après  un  décollage  difficile  par  mauvais  temps,  au  cours 
d’un  voyage  Hollande-Russie. 

Belge  de  nationalité,  Raparlier,  breveté  depuis  1918, 


comptait  2000  heures  de  vol  et  s’était  spécialisé,  depuis 
son  entrée  à  la  maison  Bander  dans  les  voyages  à  longue 
distance  avec  de  petits  avions  :  plusieurs  traversées  de  la 
Manche  et  une  traversée  de  la  mer  du  Nord  aller  et 
retour  sans  escale,  Rotterdam-Paris,  Paris-Lyon  sans 
escale,  Rotterdam-Barcelone. 
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A.  Auger ,  à  bord  du  /daneur  Abrial-  Peyrf.t  sur  lequel ,  à  Vauvifle,  il  est  monté  à  noo”,  soit  900"'  au-dessus  du  plateau  de  lancement. 


Mes  Impressions  de  Vauville 

Par  A.  AUGER. 


Pour  répondre  à  I  aimable  invitation  que  m’en  a  fait 
U  Aéronautique,  je  vais  m’efforcer  d’indiquer,  aussi  briève¬ 
ment  que  possible,  quelles  ont  été  mes  impressions  person¬ 
nelles  sur  le  meeting  tle  «  Vol  à  voile  »  de  Vauville  auquel 
j’ai  eu  l’honneur  de  participer. 

Tout  d’abord,  pourquoi  cette  appellation  de  «  Vol  à 
voile  »  ?  Ce  nom  impropre  n’a-t-il  pas  pour  effet  de 
fausser  l’imagination  du  public,  en  lui  laissant  entendre 
que  l’avion  pourrait  se  propulser  au  moyen  de  voiles, 
de  la  même  façon  que  les  bateaux  ?  Ce  que  l’on  a  appelé 
jusqu’ici  «  Vol  à  voile  »  n’est,  à  proprement  parler,  que 
du  «  Vol  plané  »  effectué  dans  un  vent  ascendant.  Ce  vol 
peut  se  pratiquer  dans  les  mêmes  conditions  avec  des 
avions  à  moteurs,  pourvu  que  leurs  ailes  aient  les  qualités 
d’un  bon  planeur. 

La  nécessité  de  se  maintenir  longtemps  en  vol,  sans 
reprendre  contact  avec  le  sol,  exige  de  la  part  du  pilote 
un  choix  judicieux  des  reliefs  du  terrain  susceptibles  de 
fournir  les  vents  ascendants  les  plus  favorables,  et  la 
préoccupation  constante  de  ne  pas  sortir  de  cette  zone, 
(-'est  cela  seul  qui  différencie  ce  genre  de  vol  de  celui 
pratiqué  habituellement  avec  les  avions  à  moteur. 

D’ailleurs,  le  public  est  bien  excusable  de  s’être  illu¬ 
sionné  sur  les  possibilités  du  vol  sans  moteur,  puisque 
plusieurs  Mécènes,  enthousiasmés  par  quelques  premiers 
succès  et  animés,  certes,  des  meilleures  intentions,  lui  ont 
fait  espérer  des  réalisations  exagérées. 

Que  penser  également  de  l’erreur  de  ce  journal  parisien 
aussi  bien  intentionné  qui,  pour  le  meeting  de  Vauville, 
et  afin  d'encourager  la,  recherche  de  la  finesse  des  planeurs, 
a  offert  un  prix  pour  l’appareil  réalisant  la  plus  grande 


vitesse  i*  Des  deux  planeurs  ayant  concouru  pour  ce  prix, 
le  gagnant  n’a  pas  été  celui  qui  était  incontestablement  le 
plus  lin,  mais  bien  naturellement  celui  qui  était  le  plus 
lourd. 

Cependant  d  ne  faut  pas,  après  avoir  exagéré  les  possi¬ 
bilités  futures  du  vol  sans  moteur,  tomber  dans  l’excès 
contraire  et  ne  pas  reconnaître  les  services  encore  très 
importants  que  sa  pratique  peut  rendre  à  l’aviation  à 
moteur. 

Les  maquettes  en  grandeur. 

Les  organisateurs  du  meeting  de  Vauville  ont  vu  dans 
le  vol  à  vode  diverses  applications  avantageuses  dont 
certaines  sont  indiscutables.  Mais  il  est  peut-être  préma¬ 
turé  de  dire  que  l’étude  aérodynamique  des  maquettes 
en  grandeur  dans  le  vent  réel  au  moyen  de  planeurs  doit 
donner  des  résultats  plus  complets  que  les  essais  pratiqués 
au  tunnel  avec  des  maquettes  réduites. 

Je  crois  qu’il  y  a  lieu,  pour  le  moment,  d’attendre  le 
résultat  des  expériences  qui  ont  été  faites  sur  mon  planeur. 
Le  rapport  (*)  que  M.  Ceorges  Abrial  va  déposer  prochai¬ 
nement  fournira,  sans  doute,  au  Jury  du  concours  l’occa¬ 
sion  de  se  prononcer  sur  cette  question.  Et  si,  comme  je 
l’espère,  quelques  enseignements  utiles  sont  susceptibles 
d’être  tirés  de  ces  expériences,  pourra-t-on  affirmer  que 
celles-ci  serviront  à  l’aviation  à  moteur  ?  La  forme  de 
l’avant  du  fuselage  d’un  planeur  est  forcément  diffé¬ 
rente  de  celle  d’un  avion  à  moteur  ;  le  poids  du  moteur 
et  la  nécessité  d’assurer  au  pilote  et  aux  passagers  une 


(')  Voir  dans  le  présent  numéro,  p.  377,  la  note  de  M.  Abrial. 
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bonne  visibilité  entraînent  la  modification  complète  des 
dispositions  du  fuselage  et  même  des  ailes  et,  comme 
conséquence,  le  changement  de  toutes  les  caractéristiques 
de  l’appareil.  Il  semble  donc  que  les  expériences  devraient 
être  faites  avec  des  maquettes  ayant  leur  forme  définitive. 

Ces  considérations  conduisent,  en  ce  qui  concerne 
seulement  les  maquettes,  à  l’abandon  du  pur  planeur  et 
à  l’emploi  d’avionnettes.  Dans  ce  cas,  les  essais  en  gran¬ 
deur,  s’ils  sont  reconnus  utiles,  peuvent  aussi  bien  être 
faits  sur  un  aérodrome  quelconque  qu’à  Vauville. 

Le  Sport. 

Le  côté  sport  aussi  me  paraît  discutable  :  qui  dit 
sport  dit  surtout  vitesse.  Or,  la  vitesse  en  planeur  ne 
rime  à  rien;  en  vol  à  voile,  qu'il  s’agisse  de  hauteur,  de 
distance  ou  simplement  d’évolutions,  tout  ri  est  que 
finesse,  finesse  d’appareil  et  finesse  de  pilote. 

La  durée  elle-même  ne  me  paraît  pas  être  du  sport 
véritable,  car,  qui  peut  tenir  une  heure,  peut  aussi  bien 
tenir  24  heures  si  le  vent,  lui-même,  tient  pendant  ce 
temps.  On  11e  peut  même  pas  parler  de  résistance  du 
pilote,  car  le  pilotage  d’un  planeur  bien  établi  11’est 
nullement  fatigant  et  un  homme  bien  portant  peut  tenir 
avec  moins  de  fatigue  24  heures  sur  un  planeur  qu’un 
temps  égal  sur  une  chaise  devant  une  table.  L’ennui, 
l’engourdissement  ou  le  sommeil  seuls  peuvent  avoir  raison 
du  pilote  et  je  11e  crois  pas  que  quelqu’un  soutiendra  que 
la  résistance  à  l’engourdissement  est  un  sport.  Mais,  par 
contre,  le  vol  sans  moteur  constitue  un  spectacle  captivant. 

Le  public  à  Vauville  s’intéressait  beaucoup  plus  au. 
vol  des  planeurs  qu’à  ceux  des  avionnettes  qu’il  voyait 
aller  et  venir  sans  rien  comprendre  au  but  qu’elles  cher¬ 
chaient  à  atteindre.  Il  admirait  les  évolutions  infiniment 
gracieuses  des  planeurs  dont  les  départs  et  atterrissages 
l’intéressaient  au  plus  haut  point. 

Le  perfectionnement  des  pilotes. 

Mais,  où  la  pratique  du  vol  plané  exécuté  dans  un  vent 
ascendant  me  paraît  de  beaucoup  la  plus  intéressante, 
c’cst  incontestablement  dans  un  but  de  perfectionnement 
des  pilotes.  Les  pilotes  hâtivement  formés  avec  des 
avions  à  moteur  apprendraient  ainsi  à  voler  unique¬ 
ment  avec  leurs  ailes  et  non  plus  avec  leur  moteur. 
Ils  y  trouveraient  une  garantie  de  sécurité  puisée  dans 
l’excellence  de  leurs  réflexes  et  seraient  pour  ainsi  dire 
immunisés  contre  la  redoutable  perte  de  vitesse  et  les 
conséquences  de  la  non  moins  redoutable  panne  de  moteur. 

Les  vols  planés,  exécutés  sur  les  aérodromes  avec  des 
avions  à  moteurs  sont  un  entraînement  insuffisant.  Seuls, 
les  vols  sur  courants  ascendants  permettent  par  un 
exercice  plus  prolongé  d’atteindre  un  résultat  plus  certain, 
plus  rapide  et  aussi  plus  économique. 


Ajoutons  que,  là  aussi,  les  instruments  de  bord  utilisés 
pendant  le  meeting,  girouette  horizontale,  clinomètre, 
enregistreur  de  vitesse,  barographe,  etc.,  trouveraient 
une  application  très  judicieuse.  Ils  permettraient  de 
contrôler  le  vol  du  pilote,  d’apprécier  sa  finesse  et  de 
constater  ainsi  la  progression  de  son  perfectionnement. 

L’étude  de  l’atmosphère. 

Une  autre  application  du  vol  plané  sur  courants 
ascendants  ne  semble  pas  jusqu’à  présent  avoir  attiré 
beaucoup  l’attention  ;  c’est  l’étude  de  l’atmosphère  et 
spécialement  de  l’influence  des  nuages  et  du  relief  du 
sol  sur  les  mouvements  de  l’air.  Tous  les  ballonniers, 
ayant  quelque  peu  pratiqué,  ont  constaté  depuis  long¬ 
temps  l’influence  du  profil  du  sol  sur  la  trajectoire  verticale 
et  même  horizontale  de  leur  route  au  cours  de  leurs 
voyages  à  basse  altitude.  Avant  la  guerre,  pendant  leur 
apprentissage  de  pilote,  les  officiers  aviateurs  ont  pu, 
au  cours  des  ascensions  en  sphériques  qu’ils  exécutaient 
alors  obligatoirement,  faire  les  mêmes  constatations. 

La  pratique  du  vol  plané  sur  courants  ascendants 
permettrait  de  mettre  en  évidence  l’influence  de  ces 
courants,  d’en  étudier  la  valeur,  et  les  pilotes  entraînés 
à  cette  pratique  apprendraient  ainsi  à  les  mieux  utiliser. 
Les  vols  sur  planeurs  pourraient  être  accompagnés 
d’émissions  de  fumées  produites  par  le  planeur  llu-même 
dans  toute  la  zone  d'ascendance  qu’il  aurait  sondée  en 
largeur  et  en  hauteur.  Il  serait  alors,  sans  doute,  possible 
de  reconnaître  et  de  mesurer  la  valeur  et  la  direction  de 
la  meilleure  ascendance. 

Conclusion. 

Il  y  à  bien  peu  de  critiques  à  formuler  sur  l’organisation 
du  meeting.  Tout  au  plus  peut-on  regretter  que  des  prix 
importants  aient  été  affectés  à  des  performances  impos¬ 
sibles  à  réaliser  et  que,  pour  le  concours  de  distance,  le 
minimum  de  parcours  imposé  par  le  règlement  fût  trop 
élevé.  La  distance  imposée  entraînait,  en  raison  de  la 
configuration  spéciale  du  terrain,  des  risques  tout  à 
fait  hors  de  proportion  avec  les  prix  affectés  à  ce  concours. 

Dès  à  présent  la  création  d’une  école  de  perfectionne¬ 
ment  pour  les  pilotes  militaires  par  le  vol  sans  moteur 
s’impose.  La  démonstration  en  est  faite  et  Vauville 
semble  particulièrement  propice  à  son  installation.  Il 
serait  aussi  de  la  plus  grande  utilité  d’y  adjoindre  un 
Centre  météorologique  pour  y  pratiquer  les  sondages 
habituels  et  étudier  les  courants  ascendants. 

Les  expériences  de  Vauville  n’aboutiraient-elles  qu’à 
la  création  de  ces  deux  établissements,  qu’on  pourrai I 
considérer  ce  résultat  comme  très  satisfaisant  et  digne 
des  courageux  efforts  de  Y  Association  Française  Aérienne. 

A.  Al  G KH. 
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L’amphibie 

Cet  appareil  américain,  dont  les  essais  ont  eu  un  cer¬ 
tain  retentissement  aux  Etats-Unis,  présente  une  dis¬ 
position  très  originale,  à  laquelle  il  doit  une  partie  de  ses 
nombreuses  qualités  :  c’est  le  renversement  du  moteur, 
solution  déjà  préconisée  autrefois,  mais  sans  réalisation 
pratique.  Ceci  permet  d’abaisser  de  manière  appréciable 
le  centre  de  gravité,  tout  en  conservant  une  hauteur 
suffisante  de  l’hélice  qui  passe  au-dessus  de  la  coque  et 
est  ainsi  bien  protégée  contre  les  embruns;  en  même 


Loening 

temps  la  vue  du  pilote  est  bien  dégagée  quoiqu’il  soit  à 
l’arrière,  position  favorable  à  sa  protection. 

Le  moteur  employé  est  un  Liberty,  mais  tout  autre 
moteur  de  poids  voisin  dans  lequel  les  cylindres  pénètrent 
à  l’intérieur  du  carter  pourrait  être  également  utilisé.  La 
principale  modification,  apportée  au  moteur,  a  été  réta¬ 
blissement  d’un  dispositif  d’épuisement  d’huile  pour  pro¬ 
téger  les  distributeurs  d’allumage  placés  en  bout  d’arbre 
à  cames.  Les  résultats  sont  remarquables. 
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Note  sur  les  essais 
comparatifs,  effectués 
en  vol  et  au  tunnel, 
avec  le  planeur 
Abrial  “  Vautour  ”(’) 

Par  Georges  ABRIAL 


Nous  nous  sommes  proposé  d’ef¬ 
fectuer  des  mesures  sur  un  planeur 
réel  en  vol  et  de  comparer  les  résul¬ 
tats  avec  ceux,  de  même  nature, 
obtenus  au  tunnel  aérodynamique, 
sur  une  maquette  au  i/io  de  ce  pla¬ 
neur.  Le  but  particulier  de  ces  essais  aurait  été  la 
comparaison  des  polaires  obtenues  dans  les  deux  cas, 
mais,  pour  des  raisons  exposées  plus  loin,  nous  nous 
sommes  borné,  pour  ces  premiers  essais,  à  obtenir  en 
vol  la  courbe  des  portances  Cs,  en  fonction  de  l’angle 
d’attaque  du  planeur. 

Il  était,  en  effet,  intéressant  de  chercher  à  mettre  au 
point  une  méthode  de  mesures  en  vol;  l’intérêt  pratique 
que  présente  la  connaissance  des  qualités  aérodynamiques 
d’un  avion  en  grandeur,  pouvant  apporter  une  contribu¬ 
tion  précieuse  à  l’étude  des  lois  de  similitude. 

Ces  premiers  résultats  n’ont  nullement  la  prétention  de 
franchir,  en  une  étape,  la  mise  au  point  parfaite  de 
l’ avion-laboratoire,  les  difficultés  rencontrées  dans  cette 
voie  par  maints  expérimentateurs  nous  ayant  montré  la 
grande  délicatesse  des  mesures  en  vol.  Nous  avons  sim¬ 
plement  voulu  éprouver  nous-mêmes  ces  difficultés,  afin 
d’établir  une  base  nous  permettant  ensuite  de  perfec¬ 
tionner  nos  moyens. 

Ces  essais  ont  été  exécutés  avec  le  planeur  Abrial 
«  Vautour  »,  dont  la  maquette  au  -jG  avait  été  essayée  au 
tunnel  du  laboratoire  de  Saint-Cvr;  M.  Alfred  Auger, 
à  qui  appartient  ce  planeur,  avait  bien  voulu  mettre  à 
notre  disposition  sa  science  de  pilote  et  son  appareil. 
Les  mesures  ont  eu  lieu  à  Vau  ville,  au  cours  du  meeting 
organisé  par  V Association  française  Aérienne ,  qui,  par 
des  prix  spéciaux,  a  encouragé  ces  recherches. 

Principe  de  la  méthode  de  mesures. 

La  méthode  employée  par  nous  est  analogue  à  celle 
adoptée  par  MM.  Toussaint  et  Lepère  pour  les  essais 
en  vol  d’un  monoplan  Blériot,  en  1914,  essais  qui  ont 

0  Une  description  beaucoup  plus  détaillée  de  ces  essais  a 
fait  l’objet  d’un  rapport  remis  au  S.  T.  Aé.  et  à  VA.  F.  A. 


Fig.  5.  —  Le  planeur  Abrial  en  vol ,  surmonté  du  mât-support  de  T.L.  et  de  girouette. 


été  décrits  dans  le  Bulletin  n°  4  de  V Institut  Aérotech- 
nique  de  Saint-Cyr. 

Les  forces  horizontale  et  verticale  agissant  sur  un 
avion  en  vol  (ou  éléments  de  la  polaire  :  C,  et  C.), 
s’écrivent 

P  si n  f) 


ou  plus  simplement 


et  de  même 


G- 


G,.  = 


C,  = 


r/'V!S 

1  ( »  I *  sin  0 
SV-  ’ 

1 G  P  cos  0 
SV^  : 


P  et  S  sont  le  poids  et  la  surface  de  l’avion,  b  est  l’angle 
de  la  trajectoire  par  rapport  à  l’horizontale,  et  V  la 
vitesse  de  l’avion  sur  cette  trajectoire. 


Le  croquis  ci-dessus  (fig.  1)  montre  que  l'angle  «9  est  la 
somme  des  angles  a  de  l’avion  par  rapport  au  vent, 
ou  angle  d’attaque,  et  (3  angle  de  l’avion  avec  1  hori¬ 
zontale.  Il  s’ensuit  que  0  ne  peut  être  mesuré  que  par 
vent  nul  ou  horizontal. 

A  Vauville,  le  vent  étant  ascendant,  0  n’a  pu  être 
déterminé  et  l’on  a  posé  cette  valeur  approchée  de  C, 

c.-iSL 

SV, 

En  négligeant  le  terme  cos  0.  on  n  introduit  qu’une 
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A  gauche  (lig.  2)  extrémité  du  mdt-support;  à  droite  (fig.  3)  planchette  de  montage  des  enregistreurs. 


erreur  maximum  de  1  à  2  pour  100,  précision  jugée 
supérieure  à  celle  de  nos  mesures.  La  mesure  de  G,,  n’a 
pu  être  traitée  de  la  même  manière,  car  c’est  le  sinus  de  0 
qui  intervient  et  que  l’on  ne  peut  négliger. 

Description  des  instruments. 

a.  Mesure  de  la  vitesse.  —  La  vitesse  relative  est 
mesurée  par  un  enregistreur  7  'oussa  in  t  -Le  père  ( TL ), 
adapté  spécialement  aux  faibles  vitesses;  il  se  compose 
d’une  antenne  de  Pitot-Yenturi,  reliée  par  tubulures  à 
un  enregistreur. 

b.  Mesure  de  V angle  d'attaque.  — L’angle  a  d’incidence 
est  mesuré  au  moyen  d’une  girouette  à  axe  horizontal, 
équilibrée  statiquement  et  dont  les  déplacements 
actionnent  le  style  d’un  enregistreur  à  cylindre  par 
l’intermédiaire  d’une  biellette  rigide.  Un  niveau,  soli¬ 
daire  de  la  girouette,  matérialise  son  axe  aérodynamique, 
déterminé  au  tunnel. 

L’antenne  du  TL  et  la  girouette  sont  fixées  à  la  partie 
supérieure  d’un  mât  fuselé,  creux  [fig.  2).  A  l’intérieur 
de  celui-ci  passent  la  biellette  de  connexion  de  la  girouette 
et  les  tubulures  du  TL.  Les  enregistreurs,  proprement 
dits,  sont  montés  sur  une  planchette,  sur  laquelle  aboutit 
la  base  du  mât  [fig.  3). 

c.  Mesure  de  V inclinaison  longitudinale.  —  L’angle  (3 
est  mesuré  par  un  clinographe  ou  pendule  enregistreur. 
Quoique  inutile  pour  notre  but  actuel,  nous  avons  monté 
cet  instrument  sur  le  planeur  pour  que  l’installation 
nécessaire  à  la  mesure  de  la  polaire  soit  complète. 

Enfin,  à  titre  indicatif,  un  barographe  sensible  a  aussi 
été  installé.  La  figure  3  montre  ces  divers  instruments, 
ainsi  que  la  base  du  mât  support  d’antenne. 

Synchronisation  des  diagrammes. 

Afin  de  pouvoir  interpréter  les  diagrammes  d’un  vol, 
en  parfaite  concordance,  chaque  enregistreur  a  été  muni 


d’un  électro-aimant  actionnant  une  plume,  qui  peut 
cocher  d’un  «  top  »  simultané  tous  les  diagrammes.  Le 
circuit  des  électros,  alimenté  par  une  pile  de  4  volts, 
passe  par  un  bouton,  placé  près  du  pilote,  qui  permet  à 
celui-ci  de  repérer  les  phases  intéressantes  du  vol. 

L’axe  de  référence  des  incidences  de  l’avion  est  donné 
par  un  niveau  solidaire  du  fuselage.  Cet  axe  correspond 
à  l’angle  du  minimum  de  descente.  En  traçant  avant 
chaque  vol  un  trait  horizontal  sur  les  diagrammes,  le 
niveau  étant  entre  ses  repères,  ce  trait  constitue  l’ori¬ 
gine  des  angles  mesurés. 

Emplacement  des  instruments. 

La  recherche  de  l’emplacement  de  la  girouette  et  de 
l’antenne  du  TL  sur  le  planeur  a  été  la  partie  la  plus 
délicate  du  problème.  Ne  pouvant  situer  ces  instru¬ 
ments  à  une  distance  trop  grande  du  planeur  à  cause  des 
supports  matériels,  on  a  été  contraint  d’adopter  une 
zone  perturbée  par  l’avion,  mais  en  étudiant  soigneuse¬ 
ment  son  interaction.  La  maquette  étant  dans  le  tunnel, 
on  a  exploré  diverses  zones  autour  d’elle  en  mesurant  la 
vitesse  et  la  direction  du  vent  en  chaque  point.  O11  a 
finalement  adopté,  pour  situation  du  mât-support,  une 
verticale  située  sur  l’aile,  passant  à  45mm  de  son  bord 
d’attaque.  Le  point  choisi  pour  la  girouette  est  à  ^5mm  de 
l’extrados.  La  figure  4  montre  la  variation  du  rapport  du 
carré  des  vitesses,  mesurées  en  chaque  point,  au  carré  de 
la  vitesse  du  vent,  avec  l’éloignement  de  l’aile  :  il  aurait 
fallu  être  à  une  distance  d’environ  om,  4o  (soit  4m  sur  le 
planeur),  pour  n’en  plus  sentir  l’action.  Cette  pertur¬ 
bation  se  complique  encore  d’une  évolution,  selon  l’inci¬ 
dence  du  planeur,  et  nous  donnons  les  courbes  de  cette 
évolution,  pour  la  direction  et  la  vitesse  du  vent. 

Les  mesures,  lues  sur  les  diagrammes,  ont  été  corrigées 
de  ces  interactions  ;  pour  la  position  des  antennes  sur  le 
planeur  nous  avons  admis  que  les  perturbations  étaient 
proportionnelles  à  la  dimension  du  planeur.  Les  cotes 
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réelles  sont  donc  io  fois  celles  de  la  maquette,  indiquées 
ci-dessus. 

Installation  à  bord  du  planeur. 

La  figure  5  (p.  377)  mont re  que,  seule,  la  partie  supérieure 
du  mât  fuselé  émerge  du  planeur.  La  planchette  suppor¬ 
tant  les  enregistreurs  est  fixée  à  l’intérieur  du  fuselage 
et  une  porte  pratiquée  dans  ce  dernier  en  facilite  l’accès. 
L’installation  complète  pèse  7kg,  800. 

Résultats  obtenus. 

En  raison  du  temps  peu  favorable  aux  planeurs  pendant 
le  meeting  de  Youville,  six  vols  seulement  ont  pu  être 
exécutés.  Si  l’on  excepte  les  deux  premiers  qui  ont  sur¬ 
tout  servi  au  réglage  des  instruments,  nous  n’avons  pu 
exécuter  que  quatre  mesures. 

Faute  de  place,  nous  ne  pouvons  reproduire  ici  tous 
les  diagrammes  obtenus.  Nous  donnons  se  1 1 L  Muent 

n 

(  fi  g.  6)  ceux  du  sixième  et  dernier  vol,  à  titre  indicatif. 
L’interprétation  de  divers  points  de  ces  diagrammes, 
faite  d’après  les  courbes  de  tarage,  est  résumée  par  le 
tableau  ci-dessous  : 


~r“W 


12  ... 


î  .  T  !  I  '  1  -  \ 


éffct 


Lecture. 

P- 

a. 

V.  10.  s. 

C-. 

i3"""  après  le  départ . 

O 

1 7 

0 

-2,3 

1  3 , 2  5 

8f) ,  5 

/[2mm  après  le  départ . 

-»,8 

+° ,  7 

■M 

9» 

Au  deuxième  top .  ... 

O 

+5,4 

1 1 , 7.5 

1  10 

\ n  t roisième  top . 

-o,5 

+  1 

17,1  5 

102 , 5 

32"""  après  Je  quatrième  top.  .  . 

o,4 

O 

1  2 , 3 

99  -  5 

Au  dernier  maximum . 

- \l 

- '), 

1 3 , 6 

82 

5om"'  après  le  quatrième  top.  .  . 

O 

+3 , 0 

1  1  . 9.5 

1 06 

i<’ig.  6.  —  De  haut  en  bas  :  diagrammes  du  ctinographe ,  de  la  girouette , 
du  T.  L.  et  du  barographe  (la  partie  soulignée  dans  ce  dernier  correspond  au  temps 
de  vol  pendant  lequel  les  commandes  ont  été  abandonnées). 


Les  cotes  indiquant  la  situation  des  points  calculés 
sont  relatives  à  une  longueur  de  diagramme  de  ai7mm; 
il  y  a  lieu  de  tenir  compte  de  l’échelle  de  la  reproduction, 
si  l’on  veut  vérifier.  Les  valeurs  de  C-  sont  calculées 
pour  une  surface  de  20m  et  pour  un  poids  de  Le 

diagramme  du  barographe  montre  une  période  (entre 
tops  3  et  4)  pendant  laquelle  le  pilote  a  abandonné  les 
commandes  :  le  vol  régulièrement  ascendant  montre  la 
bonne  stabilité  et  le  parfait  centrage  du  \  autour. 

Les  diagrammes  Girouette  et  Clinographe  indiquent 
une  période  à  angles  élevés  (partie  infé¬ 
rieure  du  diagramme)  qui  n’est  guère  visible 
sur  le  TL  :  ceci  s’explique  par  l’allure  asymp¬ 
totique  de  la  courbe  des  vitesses,  aux  gran¬ 
des  portances. 

Nous  donnons  (fig.  7)  la  comparaison  de 
la  courbe  des  portances  C:.,  obtenue  au  tun¬ 
nel,  avec  celle  résultant  des  points  mesurés 
en  vol.  Les  courbes  sont  différentes,  et  cela 
permet  de  penser  que,  malgré  le  soin  appor¬ 
té  à  ces  essais,  nos  mesures  n  ont  pas  la 
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précision  désirable;  il  semble  que  l’erreur  provienne  de 
la  mesure  de  l’incidence,  car  les  valeurs  de  C:.  sont  fort 
voisines  de  celles  prévues,  autour  de  l’angle  de  vol  (o°). 
On  peut  remarquer  l’étendue  de  l’échelle  des  Cr.  mesurés 
(de  5o  à  no),  ainsi  que  leurs  fortes  valeurs  :  à  ces  hau- 
les  portances,  le  vol  normal  est  souvent  considéré  comme 
dangereux;  c’est  là  une  question  d’adaptation,  car  nous 
n’avons  jamais  rien  remarqué  de  tel  sur  le  Vautour, 
meme  en  descente  à  plat  ;  il  conserve  toute  sa  stabilité, 
cl  sa  maniabilité  n’est  aucunement  diminuée. 


Il  est  possible  que  les  interactions  mesurées  sur  la 
maquette  soient  différentes  sur  le  planeur,  ou  qu  elles 
ne  s’appliquent  pas  rigoureusement  selon  l’échelle  du 
modèle  :  ceci  pourrait  expliquer  la  divergence  des  courbes. 

Quoi  qu’il  en  soit,  ces  premiers  résultats  montrent 
l’intérêt  qu’il  y  aurait  à  poursuivre  ces  essais;  il  est  peu 
probable  que  la  courbe  trouvé  en  vol  soit  exacte,  mais  il 
faudrait  d’autres  mesures  pour  la  vérifier.  Les  labora¬ 
toires  aérodynamiques  sont  actuellement  plus  précis 
que  les  mesures  en  vol,  mais  il  ne  faut  pas  oublier  que 
leur  mise  au  point  a  demandé  de  longues  années  d’essais 
journaliers,  on  11e  pouvait  donc  espérer  un  résultat  par¬ 
fait  avec  seulement  six  mesures. 

L’essai  en  vol  de  ce  planeur  a  montré,  en  outre,  que  les 
centrages  déterminés  au  tunnel  sont  parfaitement  appli¬ 
cables  à  un  planeur  réel  :  le  Vautour  11’a  subi  aucune 
retouche  à  son  centrage  primitif.  Le  coefficient  de  stabi¬ 


lité  statique  F(]),  calculé  d’après  les  essais  de  la  maquette, 
convient  parfaitement  en  vol  (pour  ce  planeur  L  —  0,001) . 

Cette  précision  des  centrages,  obtenus  sur  maquettes, 
nous  a  d’ailleurs  été  toujours  démontrée,  soit  sur  des 
modèles  réduits  d’avions  ou  de  planeurs,  soit  en  gran¬ 
deur  (planeur  Levasseur- Abrial,  1922).  O11  peut  penser 
que  c’est  à  un  centrage  permettant  l’utilisation  maxi¬ 
mum  de  ses  moyens  que  le  1  autour  doit  ses  qualités 
de  vol.  Elles  lui  ont  permis  d’avoir  l’avantage  sur  d’autres 
planeurs,  d’aspect  assez  analogue  et  de  charge  unitaire 
de  même  ordre. 

Enfin,  l’emploi  des  instruments  enregistreurs  a  donné 
des  indications  précieuses  du  point  de  vue  du  pilotage  : 
au  cours  des  premiers  essais,  l’angle  moyen  de  vol  était 
inférieur  d’environ  6°  à  celui  d  utilisation  optimum. 
Par  la  suite,  et  d'après  les  indications  des  diagrammes 
dont  le  pilote  a  tenu  compte,  l’angle  de  vol  s’en  est  rap¬ 
proché,  et  au  vol  n°  6,  on  peut  voir  par  la  girouette  que 
le  vol  est  pratiquement  confondu  avec  le  trait  repère 
horizontal.  Ceci  a  d’ailleurs  permis  d’atteindre  des 
plafonds  plus  élevés  par  vents  plus  faibles. 

Il  se  dégage  donc  de  ces  essais  : 

i°  Que  la  mise  au  point  des  mesures  en  vol  présente 
un  intérêt  aérodynamique  considérable; 

20  Que  le  centrage  et  la  stabilité  d’avions  (tout  au 
moins  sans  moteur)  peuvent  être  étudiés  au  tunnel  et, 
en  toute  rigueur,  appliqués  à  la  vraie  grandeur; 

3°  Que  l’emploi  d’enregistreurs  permet  le  contrôle 
de  la  finesse  du  pilote. 

Cette  dernière  remarque  peut  recevoir  son  application 
à  la  création  d’une  école  de  perfectionnements  de  déjà 
bons  pilules,  qui,  sur  planeurs  lins  ou  avions  a  très  faible 
puissance,  apprendraient  à  mieux  utiliser  leur  voilure; 
on  peut  concevoir  plusieurs  pilotes,  volant  en  même  temps 
sur  des  planeurs  île  même  type  :  le  plafond  obtenu  par 
chacun  d’eux  serait  le  critérium  de  leur  linesse  de  pilo¬ 
tage. 

Les  diagrammes  d  un  pilote,  classés  chronologique¬ 
ment,  constitueraient  le  contrôle  graphique  de  ses  pro¬ 
grès  ou  de  ses  défaillances,  la  moindre  laute  y  apparais¬ 
sant  nettement. 

La  station  permanente  de  \auvdlc  paraît  lort  bien 
convenir  à  la  réalisation  de  ces  programmes,  qui  en  con¬ 
stitueraient  une  judicieuse  utilisation. 

( i eohges  AUB RIAL, 

Expérimentateur  au  .S’.  T.  Aé.  (Laboratoire  de  Saint-Cyr). 

I1)  Le  centrage  et  la  stabilité  longitudinale  statique  des  Avions, 
par  AI.  A.  Toussaint  (Technique  Aéronautique,  n°  45). 
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L’obturateur  d’objectif  Labrély 


Le  Scr\’ice  Technique  de  V Aéronautique  vient  de  récep- 
iionner  un  obturateur  d’objectif  appelé  à  rendre  de  très 
grands  services  à  la  photographie  aérienne.  Cet  obtu¬ 
rateur  a  été  établi  par  M.  Labrély,  constructeur  bien 
connu  dans  les  milieux  cinématographiques. 

Pour  les  travaux  de  photogrammétrie  qui  exigent  une 
restitution  très  précise  du  terrain,  on  ne  peut  pas  utiliser 
l’obturateur  de  plaque.  Les  parties  du  sol  représentées 
sur  la  plaque  sont  photographiées  de  positions  différentes 
de  l’appareil  photographique  dans  l’espace,  car  la  plaque 
n’est  pas  exposée  tout  entière  au  même  instant. 

Comme  l’a  signalé  M.  Labussière,  si  les  positions  de 
l’appareil  ne  différaient  entre  elles  que  de  la  translation  de 
l’avion,  on  pourrait  encore  en  tenir  compte,  mais  il  se 
produit  pendant  toute  la  durée  de  l’exposition  des  mou¬ 
vements  angulaires  mal  connus,  provoquant  des  erreurs 
qu’il  est  pratiquement  impossible  de  corriger  ultérieu¬ 
rement. 

Or  jusqu’à  présent,  sur  les  appareils  employés  couram¬ 
ment  dans  la  photographie  aérienne,  seul  l’obturateur 
de  plaque  permettait  d’atteindre  les  vitesses  d’obluration 
nécessaires  pour  la  netteté  des  vues. 

On  voit  donc  tout  l’intérêt  de  l’obturateur  Labrély  qui 
permet  de  réaliser  le  100e  de  seconde  avec  une  ouverture 
mécanique  de  5omm  et  un  rendement  lumineux  de. 
80  pour  ioo. 

Cet  appareil  est  constitué  par  une  série  de  5  lames  qui 
pivotent  sur  leur  axe  longitudinal  (/?g.  i). 

fies  lames  sont  fixées  à  chacune  de  leurs  extrémités  sur 


fig.  i.  —  L’obturateur  Labhkly. 

V  droite,  le  mécanisme  est  visible,  une  des  coquilles  ayant  été  enlevée, 

et  placée  à  gauche. 


lig.  ?..  —  L'obturateur  Labhkly  sur  appareil  de  o"‘,5o  de  foyer. 


des  axes  réunis  entre  eux  par  deux  bielles  qui  les  action¬ 
nent. 

Ces  bielles  reçoivent  leur  mouvement  d’un  arbre  qui 
supporte  une  croix  de  Malte.  Cette  dernière  pièce  est 
commandée  par  un  plateau  à  deux  ergots  qui,  à  chaque 
déclanchement,  fait  trois  quarts  de  tour,  dispositif 
visible  au  milieu  et  en  bas  sur  la  figure. 

Deux  roues  dentées,  à  gauche,  actionnent  le  plateau. 
La  plus  grande  porte  les  butées  de  déclanchement  et 
un  doigt  servant  à  la  fixation  du  ressort  de  fonctionne¬ 
ment.  Pour  trois  quarts  de  tour  de  ce  doigt  à  droite  et  à 
gauche,  les  lames  s’ouvrent,  s’immobilisent  et  se  referment . 

Les  butées  viennent  se  fixer  sous  les  cliquets.  L’arme¬ 
ment  consiste  à  bander  le  ressort  dans  une  direction 
diamétralement  opposée  à  la  direction  initiale. 

Le  déclanchement  s’obtient  en  agissant  sur  la  branche 
supérieure  du  cliquet  qui  libère  alors  la  butée.  Le  méca¬ 
nisme  csl  contenu  tout  entier  dans  deux  coquilles  fondues 
et  fortement  nervurées,  permettant  d’assurer  une  régu¬ 
larité  constante  de  manœuvre. 
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Le  constructeur,  sur  les  indications  du  S.  T.  A é. ,  a 
monté  son  obturateur  sur  un  appareil  de  foyer  5ocm 

{fig-  2)- 

Le  cône  de  cel  appareil  a  été  entaillé  pour  placer  l’obtu¬ 
rateur  immédiatement  derrière  l’objectif.  L’armement  et 
le  déclanchement  se  font  à  distance  par  l’intermédiaire 


de  flexibles.  Une  poignée  permet  de  faire  ces  deux 
manœuvres. 

Le  constructeur  étudie  la  possibilité  d’obtenir  une 
vitesse  d’obturation  de  l’ordre  du  176e  de  seconde,  et 
espère  pouvoir  réaliser  un  appareil  donnant  plusieurs 
vitesses. 


.  .►  '  I'' 


U  hélico  jtlère  1 1  kllkskn- Kahn  à  deux  moteurs  Anzani  70-80  IIP. 


L’hélicoptère  Hellesen-Kahn  H.-K.-l 


L’hélicoptère  1 1  ellesen- Kalin  est  une  intéressante  tenta¬ 
tive  pour  réaliser  une  machine  simple,  directement  dérivée 
de  l’avion,  mais  capable  d’envol  et  d’atterrissage  verti¬ 
caux.  Pour  supprimer  les  redoutables  complications  méca¬ 
niques  inhérentes  aux  hélicoptères  déjà  connus  et  éliminer 
les  transmissions  et  engrenages,  ils  ont  réalisé  un  appareil 
qui  est  une  grande  hélice  sustentatriec  à  incidence  variable, 


hélice  dont  la  rotation  est  assurée  par  les  deux  moteurs 
que  portent  les  pales  elles-mêmes.  Ces  pales,  véritables 


petits  avions  joints  et  opposés  eu  manège,  peuvent  rece¬ 
voir  des  incidences  variées,  à  la  volonté  du  pilote,  grâce 
à  l’adjonction  de  petits  fuselages  permettant  la  rotation 
de  chaque  appareil  autour  de  l’axe  général;  et  donc  la 
montée  ou  la  descente. 

L’appareil  d’étude  actuel,  dont  les  calculs  ont  été 
établis  à  partir  des  expériences  de  Ifendemann-Schmitt 
(iQiô)  a  les  caractéristiques  suivantes  : 

Puissance,  2  Anzani  70-80  IIP;  poids  total,  8ookg; 
envergure,  i3m;  profondeur  de  pale,  im,  5o;  surface 
nette,  19'"',  5;  surface  du  cercle  balayé,  i32m‘;  vitesse 
de  rotation  maximum,  100  tours-minute.  Les  surfaces 
sont  chargées  à  jiks;  la  charge,  rapportée  au  cercle 
balayé,  est  de  6kg,  o5  par  mètre  carré. 

Les  constructeurs  envisagent  plusieurs  méthodes  pour 
la  réalisation  ultérieure  du  déplacement  horizontal. 

La  manœuvre  des  petits  gouvernails  de  queue,  capables 
d’agir  en  sens  contraire,  peut  incliner  suffisamment  l’axe 
vertical  de  l’appareil  pour  créer  une  composante  de  trans¬ 
lation;  dans  ce  cas.  on  sacrifierait  la  rapidité  à  la  sécurité. 
On  peut  aussi  envisager  l’établissement  de  voilures  Asy¬ 
métriques  permettant  de  transformer  l'appareil  en  un 
avion  bimoteur. 

L’ensemble  de  la  construction  est  très  simple  :  longe¬ 
rons-caissons,  nervures  standard.  Le  bois  a  été  adopté 
pour  cet  appareil  d’études,  mais  le  suivant  serait  avanta¬ 
geusement  construit  en  duralumin  :  les  pièces  principales 


1/  A  É  lï  OTE  C  F  ï  N  T  O  U  E . 


travaillant,  sous  Faction  de  la  force  centrifuge,  unique¬ 
ment  à  la  traction,  on  peut  en  effet  espérer  obtenir 
ainsi  une  légèreté  beaucoup  plus  grande  et  un  taux  de 
travail  meilleur. 

Commencé  en  janvier  1924,  l’appareil  décollait  de 
quelques  centimètres  le  5  mars  199.5.  Il  fallut  alors 
résoudre  de  nombreux  problèmes  tic  mise  au  point  : 
annulation  de  l’effet  gyroscopique  des  hélices,  grâce  à 
l’emploi  de  deux  hélices  à  quatre  pales  tournant  en  sens 
inverse;  inclinaison  des  carburateurs  évitant  le  coince¬ 
ment  du  pointeau  aux  grandes  vitesses,  cette  inclinaison 


devant  être  compatible  avec  le  démarrage  lent  et  pro¬ 
gressif  des  moteurs;  équilibrage  parfait  de  cet  énorme 
volant  de  6ookg,  le  fuselage  seul,  monté  sur  roulements  à 
billes,  ne  tournant  pas. 

Le  S.  T.  Aé.  s’est  intéressé  à  cet  appareil  original, 
réalisé,  on  le  sent,  avec  de  faibles  ressources,  construit 
rapidement,  mis  au  point  avec  des  moyens  de  fortune, 
mais  dont  l’aspect  et  le  fini  sont  assez  séduisants. 

Et  il  faut  souhaiter  que  cet  effort,  qui  a  déjà  permis  de 
recueillir  bien  des  indications  intéressantes,  puisse  être 
poursuivi. 


Note  sur  la  comparaison  des  cellules  des  avions 

Par  Jean  KERGUISTEL. 


Lorsqu’il  s’agit  de  comparer  les  valeurs  respectives  de 
plusieurs  avions  ou  de  faire  un  avant-projet,  il  est  courant 
de  voir  prendre  comme  base  de  comparaison  ou  de  calcul 
le  poids  au  mètre  carré.  Or,  cette  pratique  n’esl  justifiée 
que  si  les  surfaces  et  les  indices  d’essais  statiques  sont 
du  même  ordre. 

Faute  de  tenir  compte  d’une  façon  précise  de  ces 
derniers  éléments,  il  arrive  fréquemment  que  les  poids 
estimés  dans  les  avants-projets  sont  dépassés  et  que  le 
bilan  des  poids  de  l’avion  se  trouve  complètement 
faussé. 

C’est,  justement  pour  permettre  de  vérifier  les  avant- 
projets  présentés  au  S.  T.  Aé.  que  nous  avons  cherché 
un  moyen  simple  d’évaluer  le  poids  d’une  cellule  connais¬ 
sant  sa  forme  générale,  ses  dimensions  et  l’indice  d’essai 
statique  imposé. 

A  cet  effet,  nous  sommes  partis  d’une  formule  établie 
par  M.  Richard  dans  le  n°  2  de  la  Revue  générale  de 
V Aéronautique  (p.  9). 

M.  Richard  a  montré  que  les  poids  de  cellules  homo¬ 
thétiques  étaient  proportionnels  à  un  certain  coefficient  A, 
au  rapport  des  forces  extérieures  et  au  rapport  d’homo- 
thétie,  soit  : 

p(.  —  A  ©X. 

Remarquons,  avant  d’aller  plus  loin,  que  dans  la  plupart 
des  cellules  l’entoilage  a  un  poids  sensiblement  constant, 
qui  d’ailleurs  peut  s’évaluer  très  facilement  par  mètre 
carré.  Comme,  suivant  les  règles  admises,  les  essais 
statiques  se  font  toujours  sur  des  cellules  non  entoilées, 
nous  ne  ferons  porter  les  comparaisons  que  sur  celles-ci, 
quittes  à  ajouter  le  poids  de  toile  pour  avoir  le  poids  de 
cellule  de  vol.  Soient  donc  pc,  le  poids  de  cellule  entoilée 
et  pc„  le  poids  de  cellule  non  entodée. 


Ces  poids  de  cellule  correspondent  aux  plans,  ailerons, 
mâts,  câbles,  tels  qu’ils  sont  présentés  aux  essais  statiques, 
mais  ne  comprennent  pas  les  éléments  de  liaison  incor¬ 
porés  aux  fuselages  ou  aux  coques,  lorsqu’ils  ne  peuvent 
être  séparés  de  ceux-ci. 

Lorsque  le  recouvrement  des  ailes  concourt  à  la  soli¬ 
dité  (revêtement  métallique  ou  en  contreplaqué),  on  a  : 

/•r,  =  Pc,. 

Reprenons  donc  la  formule  ci-dessus.  Les  forces  exté¬ 
rieures  sont,  dans  les  essais  statiques,  toujours  réparties 
de  la  même  façon  et  représentées  par 

Cs  +  /vt, 

Cs  étant  la  charge  totale  de  sable  à  laquelle  la  cellule 
a  résisté. 

Le  rapport  de  similitude  À  peut  être  remplacé  par  \  S, 
d’où 

Pc%=  A(C,-4-/V,)  v/î5 
et 


Pour  un  type  de  cellule  déterminé,  le  coefficient  A,  ou 

mieux  -r  1  qui  se  déduit  immédiatement  de  l’essai  statique, 

doit  être  constant  si  les  cellules  sont  bien  faites.  Ce 
coefficient  est  donc  le  véritable  terme  caractéristique  de 
la  résistance  mécanique  de  la  cellule,  et  l’on  voit  immé¬ 
diatement,  qu’il  permettra  de  comparer  entre  eux  les 
différents  types  de  construction  du  point  de  vue  de  la 
résistance  mécanique. 

Nous  avons  fait  le  calcul  de  d’après  de  nombreux 

essais  statiques  effectués  au  S.  T.  Aé.  et  nous  avons  été 
frappés  de  constater  : 
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i°  que  les  très  bonnes  cellules  d’une  même  famille 
de  dimensions  très  différentes  donnaient  un  coefficient 
remarquablement  constant  (biplans  barman); 

i°  que  des  cellules  de  même  forme  générale  et  même 
principe  de  construction  donnaient  aussi  sensiblement 
le  même  coefficient,  bien  que  les  détails  de  réalisation  et 
les  dimensions  fussent  très  différents; 

3°  que  les  coefficients  étaient  sensiblement  les  mêmes 
pour  des  cellules  de  même  forme  générale,  en  bois  ou 
en  métal. 

Les  coefficients  trouvés  se  répartissent  ainsi  : 

i 

—  va  ri  Je 


M  onoplans  en  porte  à  faux  entoilés  ou  à  couverture 

travaillant  à  la  résistance . .  170  à  210 

Biplans  à  une  seule  paire  de  mâts  de  chaque  côté...  340  à  3~o 

Biplans  à  travées  multiples .  3go  à  4 f 0 

Sesquiplans,  monoplans  surabondants  haubanés  ou 

contre-lichés . . . j3o  à  j 80 


Dans  chacune  des  catégories  ci-dessus,  nous  n’avons 
pas  trouvé  de  chiffres  supérieurs  aux  maxima  indiqués, 
mais,  par  contre,  beaucoup  d’appareils  ont  donné  des 
chifîi  •es  inférieurs  aux  minima  :  il  est  beaucoup  plus 
facile  de  faire  une  mauvaise  cellule  qu’une  bonne. 

Nous  avons  remarqué,  cependant,  que  pour  les  petits 
appareils  à  indice  faible  (appareils  d’école,  par  exemple), 
les  coefficients  étaient  notablement  inférieurs  aux  coeffi¬ 
cients  trouvés  pour  les  appareils  semblables,  mais  plus 
gros,  ou  encore  pour  ceux  de  mêmes  dimensions  avec  un 
indice  plus  élevé  (chasse).  Cette  différence  peut  provenir 
du  fait  que,  pour  bien  des  éléments,  on  ne  peut  descendre 
en  dessous  d’une  certaine  dimension. 

Connaissant  ce  coefficient  ^  il  est  facile  de  déterminer 

à  l’avance  le  poids  d’une  cellule  de  forme  déterminée. 

En  effet,  on  sait  que  l’on  calcule  les  charges  d’essais 
statiques  par  la  relation 

C S-L-  n(P  —  pc,), 

n  étant  l’indice  d’essai  statique. 

Soit  t  le  poids  de  toile  par  mètre  carré.  On  aura 

Pr%  =  /><•,-+-  S  b 

d’où 

Cs  4-  Pc,  =  n  P  —  np(„  —  n  S  / 

1 

=  ni*  —  n  A  (  C.f4-  /?,  ,) S-  —  n  S  / 

ou 

(  C.ç  H-  /><•,  )  (i  -f-  n  AS"*  )  =  n  (  P  —  St), 

^  (14-  n  AS^)  =n(P  —  S  O 
AS1 


et  enfin 

± 

Pc,  _  n  AS2  1 

P  — S;  —  "  ~~i  =  “3 

1  4-  n  AS-  14 - - 

n  AS* 

Il  est  donc  possible  de  connaître  le  poids  de  cellule, 
connaissant  le  poids  total,  l’indice  d’essai,  le  coefficient  ~ 
et  la  surface;  on  voit  également  que  le  poids  relatif  de 
cellule  est  d’autant  plus  petit  que  ^  es*:  grand. 

Le  poids  de  toile  n’atteignant  pas  0,02  du  poids  total 
011  peut,  en  première  approximation,  écrire 


1 

/i  AS^ 

On  voit  alors  que,  si  l’on  11e  veut  pas  augmenter  le 

poids  relatif  d’une  cellule,  il  faut  garder  nAS’  constant, 
ce  qui  conduit  immédiatement  aux  conclusions  suivantes  • 

i°  Pour  un  procédé  de  construction  donné,  il  faut 
diminuer  n  si  l’on  augmente  S. 

20  Si  l’indice  n  ne  peut  descendre  en  dessous  d’une 
certaine  limite  et  si  l’on  veut  faire  un  avion  gros  porteur 
sans  augmenter  la  charge  au  mètre  carré,  il  faut  adopter 
la  formule  du  biplan,  du  sesquiplan  ou  du  monoplan 
surabondant. 

3°  Si,  pour  des  raisons  aérodynamiques,  on  est  obligé 
de  prendre  petit  (cas  du  monoplan  en  porte  à  faux), 

l 

on  voit  que  n  S"  devra  être  également  petit;  et,  si  n  est 
pris  à  la  limite  inférieure,  il  faudra  que  S  reste  faible,  et 
par  suite,  que  la  charge  au  mètre  carré  augmente  avec  le 
poids. 

Ces  conclusions  montrent  clairement  que  les  Alle¬ 
mands,  en  particulier  le  Dr  Rohrbach,  ont  été  très 
logiques  au  point  de  vue  construction  lorsqu’ils  ont 
construit  leurs  grands  monoplans  en  porte  à  faux  à  très 
forte  charge  unitaire,  et  que  les  constructeurs,  qui  ont 
voulu  imiter  ces  formes  avec  des  charges  par  mètre  carré 
de  l’ordre  de  celles  utilisées  dans  les  biplans,  ont  commis 
une  lourde  erreur. 

On  se  rend  compte  de  même  que  le  succès  actuel  du 
dernier  B  N-/)  barman  est  dû  à  la  légèreté  relative  de  la 
cellule,  obtenue  par  l’emploi  d’un  procédé  de  construc¬ 
tion  à  coefficient  ^  élevé,  en  consentant  par  ailleurs  à  un 
sacrifice  sur  la  vitesse. 

J.  KERGU ISTEL. 


Le  Gérant:  E.  Tuouzklliek. 


C’est  le 


ARBURATEUR 


ZENITH 


qui  a  contribué  à  la  réalisation  du 


CIRCUIT  DES  CAPITALES 


C’est  aussi  le  Carburateur  des 


RECORDS  DU  MONDE  TOUTES  CATÉGORIES 

durée , 

distance, 

altitude, 

plus  grande  distance  en  ligne  droite, 


C’est  encore  le  Carburateur 

du  raid  ITALIE  AUSTRALIE, 
de  la  COURE  MICHELIN, 

du  MILITARY  ZÉNITH, 

du  5e  CONCOURS  INTERNATIONAL  de  TOURISME, 

etc.,  etc. 

le  Carburateur  ZÉNITH  s’impose 


Soci  É t É  i)  r  C 

5i,  Chemin  Feuillat,  LYON 


A  R  B  l  R  A  I  K  U  R  Z  É  N  I  T  H 
PARIS,  1 5,  Rue  du  Débarcadère 


//J,*,,*!*,,///"""""/.. 

W/ 


Des  faits  ! 


/ 

/ 

4 


/y".- 


/ 


W' 

:-Vv' 

t 

W\ 

4,...  " 


. 


À 

S,,'"'"" 


///■ 

//'/- 

.y///"/"' 


4 


v 


^  5 

■y.  f/,;!  ^'.L/  / 

a  4^,  > 

■■■  * 

wÆ''' 


\  f 

U/ 

,/  ; 


y/f//  ^ 


’W.Myà,,. 

WW  "..  ■  -  . 

ié"'  -yyy/.  .. 

4%-r^ 

V~ 


Un  moteur  Napier,  en  service  aux 
Impérial  Airways,  a  couvert  275.000  kilo¬ 
mètres  et  est  toujours  en  service. 

Un  voyage  de  16.000  kilomètres  — 
Amsterdam  à  Tokio  —  a  été  fait  par  le 
Major  Zanni,  sans  qu’il  ait  eu  à  toucher 
son  moteur  Napier. 

Quatre  records  du  monde  ont  été  battus 
par  l’Ingénieur  Grasé  sur  un  avion 
Fokker  à  moteur  Napier:  266km  à  l’heure 
sur  iookm  et  264*°"  à  l’heure  sur  200km, 
avec  des  charges  de  250  et  5ookg. 

Les  trois  derniers  Derbys  aériens  ont 
tous  été  gagnés  par  des  avions  Gloster 
munis  de  moteurs  Napier. 


Voilà  quelques-uns  des  succès 
à  porter  au  crédit  du  moteur 
Napier  —  le  moteur 


SANS  ÉGAL  AU  MONDE 


NAPIER- 


r/Z/M/M/,,,,, 


""T, 


MOTEURS  D’AVIATION 

REFROIDIS  PAR  EAU 

D.  NAPIER  &  SON  Ltd 

Acton,  London  W.  3 


Un  petit  nombre  d’exemplaires  du  bel  album 
Napier,  relatif  aux  derniers  types  d’avions,  sont 
en  vente  au  prix  d’une  guinée. 
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L’hydravion  Schreck  F.  B.  \ .  type  i  1 ,  présenté  à  trois  exemplaires  an  Concours  de  Saint -Ha  phciël. 


Le  concours  des  Hydravions  de  Transport 


Le  concours  d’Hydravions  de  Transport,  tenu  à  Saint- 
Raphaël,  présentait  un  grand  intérêt  technique  et  il  a 
été  l’occasion  de  remarquables  performances;  mais, 
après  la  catastrophe  préliminaire  qui  a  causé  la  mort  de 
l’ingénieur  Guitton,  il  s’est  terminé  par  la  perte  en  mer, 
corps  et  biens,  de  deux  appareils;  fin  douloureuse  qui 
a  eu  un  profond  retentissement  dans  le  pays.  Cette  émo¬ 
tion  s’est,  notamment  exprimée  dans  le  service  funèbre 
que  le  clergé  de  Saint-Raphaël  a  tenu  à  célébrer  pour 
les  disparus,  en  en  assumant  les 
charges. 

Les  bases  du  Concours  ont  été 
énoncées  ici,  il  y  a  lieu  de  les 
reprendre! 

Les  appareils,  après  les  épreuves 
éliminatoires,  devaient  effectuer 
quatre  fois  le  circuit  de  f92km.5oo 
Saint-Raphaël-phare  de  la  (la- 
roupe  (  A ntibes  )  -  Ajaccio -Saint  - 
Raphaël,  avec  un  arrêt  complet 
à  Ajaccio. 

Le  classement  comportait  un 
classement  général  el  deux  clas- 
sements  par  catégories,:  l’un 


tesse  (minimum  i8okmh)  et  de  charge  utile  (3ookg). 

Les  départs  étaient  donnés  moteur  arrêté  et  l’arrivée 
prise  en  vol.  La  vitesse  commerciale  V,  calculée  d’après 
le  temps  écoulé  entre  l’heure  imposée  pour  le  départ  et 
l'heure  d’arrivée,  la  charge  utile  marchande  Q  comptant 
pour  le  classement  et  exprimée  par  la  différence  entre  la 
charge  emportée  d’une  part,  le  combustible  et  le  poids 
forfaitaire  d’équipage  et  d’équipement  d’autre  part,  la 
puissance  nominale  en  chevaux  W,  donnaient  la  formule 

de  l’indice  de  classement  :  pour 
chaque  parcours,  on  calculait  la 

ji 

i  i  .)  •  Q\  2  |- 

valeur  de  l  expression  -ërrr:  et  l  on 

vv 

prenait  la  moyenne  des  quatre 
nombres  pour  obtenir  le  classe¬ 
ment  . 

Les  éliminatoires  consistaient 
en  une  épreuve  de  montée  à 
200om  en  moins  de  3o  minutes, 
une  épreuve  de  vitesse  (minimum 
de  i55kmh  pour  les  mullimo- 
teurs  et  i8okmk  pour  les  avions 
dits  postaux),  une  épreuve  de 
navigabilité  entre  deux  vols,  sans 
quitter  l’eau  ;  le  tout  avec  la  charge 
et  les  apparaux  imposés  qui  étaient 
ceux  de  l’épreuve  de  classement. 


réservé  aux  inult imoteurs,  l’autre 
à  des  appareils  ayant  satisfait 
à  certaines  conditions  de  vi¬ 


Emile  Pauniier, 

pilote  et  ingénieur,  vainqueur  du  Concours 
d’hydravions  de  transport. 
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L' hydravion  à  flotteurs  Villiers,  moteur  Lorraine  4’H)  HP,  piloté  par  Priol,  au  départ. 


Onze  appareils  onl.  été  inscrits  :  un  Villiers,  un  Far  ma  n , 
qui  n’a  pas  été  présenté;  deux  Société  Provençale  de 
Constructions  Aéronautiques ,  qui  n’ont  pas  été  prêts  à 
temps  et  qui  ont  été  présentés  en  vol  après  le  Concours; 
trois  Schreck-F .  B.  A.;  deux  Lioré  et  Olivier,  dont  un  fut 
détruit  accidentellement  avant  le  Concours  et  l’autre  ne 
put  malheureusement  être  admis  à  concourir,  eu  égard  à 
la  rédaction  des  clauses  du  règlement  relatives  au  coeffi¬ 
cient  de  sécurité  et  bien  que  l’appareil  eût  certainement, 
en  fait,  le  coefficient  demandé;  un  Besson ,  qui  fut  retiré 
après  quelques  essais;  un  CAMS. 

Se  sont  qualifiés  aux  éliminatoires  :  le  CAMS, 
le  Villiers,  les  trois  Schreck. 

Le  Schreck  F.  B.  A.,  type  21. 

Le  Schreck  F.  B.  A.,  type  ai,  était  un  biplan  à  coque 
centrale,  agrandissement  direct  des  types  17  et  19.  La 
voilure,  comme  dans  ces  types,  ne  comportait  qu’une 
paire  de  mâts  par  demi-cellule,  ce  qui  donnait  à  l’appa¬ 
reil,  en  raison  de  ses  dimensions  déjà  importantes,  une 
allure  très  claire  et  assez  hardie.  Il  faut  d’ailleurs  noter 
que,  bien  que  la  charge  des  ailes  fût,  dans  le  type  ai, 
de  56kg  par  mètre  carré,  contre  43  dans  le  type  19, 
M.  Paumier  était  arrivé  cette  fois  à  un  poids  de  structure, 
par  mètre  carré  de  surface  portante,  inférieur  à  celui 
du  type  19. 

Le  moteur  était,  pour  deux  des  appareils  engagés, 
dont  l’hydravion  vainqueur,  Y Hispano-Suiza  j5o  HP 
en  W;  pour  te  troisième,  le  Lorraine  45o  HP.  Les  radia¬ 
teurs  étaient  des  Vincent  André.  Indicateurs  de  pression 
d’huile  Amyot  de  la  Precimo. 

Envergure  i4m,  5o;  profondeur  d’aile,  im.  90;  sur¬ 
face  portante,  Sd™3,  a5;  hauteur  (avec  train  d’atterris¬ 
sage),  4m,  20.  Poids  à  vide  (équipé  en  «  amphibie  »), 
1 800  kg  ;  poids  total  en  charge,  3oookg.  Charge  par  mètre 
carré,  56kg;  par  IIP,  6kg,  G;  IIP  par  mètre  carré,  8,5. 

Pour  les  épreuves  éliminatoires  l’appareil,  présenté 


en  hydravion  avec  un  poids  total  de  ?-90okg,  réussit  les 
performances  suivantes  :  montée  à  20oom  en  12  minutes; 
vitesse  au  sol,  i95kmh;  décollage  en  22  secondes. 

Les  trois  appareils  F.  B.  A.,  équipés  en  amphibie 
et  pilotés  par  Laporte,  Pelletier  Doisy  et  Paumier, 
gagnèrent  Saint-Raphaël  en  vol  de  groupe,  par  Dijon, 
Lyon  et  Istres,  après  un  voyage  sans  histoire.  Le  retour, 
pour  les  appareils  de  Paumier  et  de  Darqué,  se  fit  dans 
les  mêmes  conditions;  les  appareils  se  posèrent  en  Seine, 
à  Argenteuil,  le  dimanche  i3  septembre  à  i8h3o. 

Le  CAMS  33. 

Le  CAMS  33  était  le  bimoteur,  connu,  hydravion 
à  coque  centrale,  à  deux  Hispano-Suiza  260  HP  en 
tandem,  classé  second  en  1928  dans  la  Course-croisière 
de  la  Méditerranée.  Il  lit,  par  voie  des  airs,  le  voyage 
Paris-Saint  -  Raphaël. 

Envergure,  1 7m,  62;  longueur,  i3m,  27;  surface  por¬ 
tante,  Cj5m2  ;  poids  à  vide,  2Ôookg. 

Le  1  illiers  était  un  sesquiplan  à  (lutteurs,  muni  du 
Lorraine  45o  HP.  Envergure,  1 4m  ;  longueur,  iim,  5o; 
surface  portante,  45m2;  poids  à  vide,  1  4  2<>kg. 

Les  résultats  des  éliminatoires  apparaissent  dans  le 
tableau  suivant  : 


Épreuves  éliminatoires. 

Charge 

Epreuve 

mai- 

Montée 

Vitesse 

de 

chaude 

à 

au 

navigabilité  cm- 

Concurrents. 

•20Ü0m. 

sol. 

((i  milles) . 

portée. 

n 

m  h 

n 

kg 

F. B. A. -0.1  (Laporte)  H).  .  . 

1 1 . 00 

'94 

>7. 5o 

(>7 

))  ))  ... 

1  3 

'9*  ? 9 

3;.  ">o 

G<  »  1 

F.B.A.-i  1  (Paumier).  ... 

1  3  .00 

!  Ç)0 

3  û.47 

4  >s 

F. B.  A  1  (  Darq u é  ) . 

1  "> .  ‘>0 

1  88 ,  :ï 

3J.30 

4  >9 

CAMS-iï  (Hure!  ) . 

2  G .  4  G 

1  SG ,  3 

33 

1  7*8 

Villiers  ( Priol  ) . 

1 à . 00 

MP, 8 

34 .  i<> 

45; 

(9  Laporlo.  s’est  qualifié  d’abord  ^vec  une  charge  de  4 57kg ;  puis 
devant  le  résultat  acquis,  avec  Goiks,  ce  qui  augmentait  ses 
chances. 
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I^e  CAMS-33,  bimoteur  Hispano  utio  III’,  piloté  par  //urel. 


Ces  performances  de  montée  et  de  vitesse  ont  dépassé 
de  beaucoup  les  prévisions  des  organisateurs. 

L’épreuve  de  classement  a  donné  comme  résultats  : 

Le  premier  jour  (ier  septembre)  : 

ier  Laporte,  49akn\  5oo  en  2h47m4°8>  vitesse, 
i^6kml1,  220;  2e  Paumier,  2*1  53m  20e;  vitesse,  1 7okmh,46o ; 
3e  1 1  urel,  3hi/,m37s;  vitesse,  i5ikmh,  836;  4e  Priol, 
4h  28m  26e;  vitesse,  iiokml1,  088;  5e  Darqué,  5*1  iom48s; 
vitesse,  <j7kmh,  1 56. 

Darqué  avait  dû  revenir  à  Saint-Raphaël  et  Priol 
eut  une  panne  au  large  de  Gargano. 

I^e  deuxième  jour  (2  septembre)  : 

ier  Laporte,  2h  5om  56® ;  vitesse,  1 72kmh,  800;  2e  Pau¬ 
mier,  3h  1 m  4 9S ;  vitesse,  i62kmh,  5o4;  3e  Darqué, 
3h  2m,  is;  vitesse,  i6akmh,  324;  4e  Hurel  ,3h  3m  is; 
vitesse,  i6ikmh,  100. 

Priol,  en  panne  de  magnéto,  dut  être  remorqué  à 
Saint-Raphaël  sans  faire  le  parcours. 

Le  troisième  jour  (3  septembre)  : 

ier  Laporte,  3h3mos3/5;  vitesse,  i6ikmh,  466;  2e  Dar¬ 
qué,  3 11  4 m  4 1  s ;  vitesse,  i6okmh;  3e  Hurel,  311  6m  3gs  1  /5  ; 
vitesse,  i58kmh,  3 1 4  ;  4e  Paumier,  3h  7m  46s  a/5  ;  vitesse, 
i57kmh,  670;  5e  Priol,  3h54m4lS  i/5;  vitesse,  i25kmh,  892. 

Le  4  septembre,  la  mer  étant  agitée  le  matin,  le  bateau 
patrouilleur  Le  Troupier  fit  savoir  qu’il  ne  pouvait 
tenir  le  large  et  assurer  le  service  de  sécurité.  L’épreuve 
fut  donc  renvoyée  au  lendemain,  bien  que  le  temps  se 
fût  rapidement  calmé. 

Le  5  septembre,  les  résultats  furent  : 

ier  Paumier,  17™  t 7s ;  vitesse,  i57kmh,  800;  2e  Dar¬ 
qué,  4h  24 m  1 7S ;  vitesse,  ii2kmh,  5oo.  Celui-ci  avait 
été  retardé  par  deux  pannes  à  Antibes. 

Hurel,  un  moteur  avarié,  abandonnait  à  Ajaccio. 


Laporte  cl  Priol  repartaient  d’Ajaccio,  pour  ne  jamais 
reparaître. 

Le  vent  était  assez  fort,  la  mer  bonne  à  Saint -Raphaël 
<‘l  Ajaccio,  très  houleuse  au  large. 

Laporte  dut  s’arrêter  4°  minutes  à  Ajaccio  pour 

déboucher  un  gicleur,  puis  il  partit,  longea  la  côte  corse 
* 

et  disparut.  Les  recherches  entreprises  ont  fait  entrevoir 
des  épaves,  mais  rien  ne  put  être  recueilli  et  aucune 
précision  n’existe  sur  le  sort  du  vaillant  pilote  et  de  ses 
deux  mécaniciens  Cramer  cl  Sampilé.  Le  plus  probable 
est,  que,  en  panne  et  obligé  d’amerrir  avec  un  appareil 
très  chargé  sur  mer  à  vagues  profondes,  Laporte  aura 
vu  sa  coque  se  briser  au  choc  et  qu’un  engloutissement 
rapide  a  eu  lieu.  On  peut  penser  aussi  bien,  étant  donné 
surtout  l’énergie  et  la  volonté  de  victoire  de  Laporte 
que,  s’il  a  amerri  dans  des  conditions  acceptables,  il 
aura  tout  fait  pour  réparer  et  qu’après  réparation  il 
aura  été  victime,  sur  cette  mer  trop  dure,  d’un  accident 
au  départ. 

Priol,  après  un  long  arrêt  à  Ajaccio,  repartit  égale¬ 
ment  et  se  posa  en  mer,  en  panne  de  radiateur,  sans  acci¬ 
dent,  puisqu’il  put  envoyer  deux  messages  par  pigeons- 
voyageurs,  annonçant  sa  panne  à  20  milles  de  la  côte. 
Il  ne  reparut  pas.  Un  flotteur  retrouvé  intact  et  arraché 
laisse  à  penser  qu’en  essayant  de  décoller  à  nouveau  il 
aura  subi  un  choc  violent  avec  rupture  de  l’appareil. 

Le  très  beau  succès  de  Paumier  et  de  la  maison  Schreck 
a  été  douloureusement  terni  par  ce  drame. 

Mais  il  n’en  subsiste  pas  moins  une  grande  performance 
pour  eej>  hydravions;  par  la  vitesse,  dont  Laporte  avait 
été  le  meilleur  tenant,  avec  plus  de  1 76kmk  en  circuit, 
arrêt  compris,  et  une  charge  considérable;  par  la  régula¬ 
rité  des  vols  de  Paumier,  accomplis  sans  une  panne; 
par  l’honorable  succès  de  Darqué,  bien  arrivé  malgré 
plusieurs  ennuis  de  moteur  ou  d’accessoires. 

Paumier,  pilote  et  ingénieur  à  la  fois,  était  accompagné 
du  commandant  Dagnaux  comme  navigateur,  équipe 
d’une  rare  qualité;  Darqué  avait  également  un  naviga¬ 
teur  hors  ligne  en  la  personne  de  M.  Le  Prieur,  qui  utilisa 
son  «  n avi graphe  »* 


Les  Schreck,  montés  en  amphibies ,  à  l’escale  de  Lyon-Bron. 
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Le  concours  d’ Avions  de  Tourisme 


Le  Sous- Secrétariat  d' État  de  V  Aéronautique  et  Y  Aéro- 
Club  de  France  avaient  organisé  en  1924,  1111  Concours 
d'aviation  de  tourisme  :  cette  année,  les  mêmes  organismes 
ont  fait  disputer  un  Concours  d'avions  de  tourisme.  La 
différence  de  titre  était  parfaitement  justifiée  par  la 
diversité  de  caractère  de  ces  deux  épreuves. 

En  effet,  cette  année,  le  Concours  était  beaucoup  plus 
une  compétition  entre  constructeurs  d’avions  qu’entre 
touristes  aériens,  ce  qui  n’est  pas  dire  que  les  appareils 
engagés  aient  entièrement  répondu  à  l’idée  populaire  de 
l’avion  de  tourisme. 

L’épreuve  comprenait  un  parcours  de  2.3iokm,  à  parcou¬ 
rir  en  9  jours,  dont  un  jour  de  repos  complet  et  i4  étapes. 

Seize  concurrents  se  sont  inscrits,  sur  lesquels  i4  ont 
satisfait  aux  éliminatoires  et  11  seulement  ont  pris  le 
départ.  Il  est  regrettable,  notamment,  que  M.  Albert, 
sur  l’intéressant  et  nouveau  petit  monoplan  Tellier, 
monoplace  à  moteur  Vaslin  35  HP,  et  M.  Descamps 
sur  le  de  Monge  à  deux  moteurs  Bugatti  de  4o  HP, 
aient  renoncé  au  Concours. 

Sept  avions  ont  accompli  tout  le  parcours  et,  comme  en 
192.4?  aucun  accident  personnel  ou  matériel  ne  s’est  produit. 

La  victoire  est  revenue  à  la  maison  Caudron,  dont  le 
biplan  127  transformé  de  façon  heureuse  en  quadriplace, 
avec  moteur  Salmson  120  HP,  piloté  par  Yan  Laere, 
qui,  jeune  et  débutant  dans  les  grandes  épreuves,  a 
conduit,  d’une  façon  qui  promet,  cette  compétition. 

Van  Laere  a  été  suivi  dans  le  classement  par  Fronval, 
sur  le  monoplan  Morane-Saulnier ,  à  moteur  Salmson 
120  HP,  déjà  présenté  en  192.4,  et  dont  les  qualités  de 
robustesse  et  de  grande  vitesse  se  sont  à  nouveau  affir¬ 
mées.  Passager  de  cet  appareil,  je  suis  heureux  de  dire 
l’excellente  impression  que  m’a  laissée  le  monoplan 
Morane  et  d’exprimer  à  nouveau  ici  ma  profonde  admi¬ 
ration  pour  le  pilotage  complet  et  impeccable  de  Fronval. 

Le  départ  a  été  donné  le  27  septembre,  à  8h45m,  à 
Orly. 

Les  22  pilotes,  passagers  et  mécaniciens  restés  en 
course  ont  terminé  le  Concours  par  temps  magnifique, 
le  neuvième  jour,  avec  l’étape  Douai-Le  Bourget,  ib3km, 
l’arrivée  des  six  premiers  concurrents  se  faisant  en 
6  minutes,  suivis  de  près  par  Knipping  retardé  par  une 

1 

rupture  de  tige  de  culbuteur,  seul  incident  de  moteur  à 
signaler  pendant  les  neuf  dernières  étapes,  fait  à  noter. 

Le  classement  général  est  le  suivant  : 

ier  Yan  Laere,  sur  Caudron  C-128,  44 1 7  points; 
2e  Fronval,  sur  Morane-Saulnier,  44°2  points;  3e  Finat, 
sur  Caudron  C-6 o,  4352  points;  4e  Lasne,  sur  Nieuport- 
Delage  38,  4327  points;  5e  Discours,  sur  Morane-Saul¬ 


nier,  432.4  points;  6e  R.  Morane  et  Terrasson,  sur  Morane- 
Saulnier,  4192  points;  7e  Knipping,  sur  Caudron  C- 60, 
4 1 38  points. 

Au  total,  épreuve  de  moteurs  intéressante:  le  Salmson 
120  HP,  fixe  à  refroidissement  par  air,  gagne  les  deux 
premières  places,  sans  difficulté  mais  le  Clerget  i3oa  bien 
soutenu  sa  vieille  et  excellente  réputation. 

J’ai  pu  constater,  sur  le  Morane ,  que  rien  11’a  été  touché 
à  ce  moteur,  à  part  un  léger  réglage  d’une  soupape; 
aucune  bougie  11’a  été  changée;  seul  le  nettoyage  extérieur 
eu  était  fait  par  l’excellent  mécanicien  Gabet,  qui  pouvait 
prendre  la  même  voiture  que  Fronval  pour  gagner  la 
ville,  donnant  ainsi  la  preuve  du  peu  de  travail  exigé 
par  ce  moteur. 

Les  avions  étaient  tous  de  type  connu  :  les  Caudron  61 
déjà  anciens,  et  sans  aménagement  spécial;  les  Morane 
de  Discours  et  Terrasson  également  connus;  le  Nieu- 
port  38,  déjà  vu  en  1924;  le  Caudron  12.8,  ayant  figuré 
à  la  Coupe  Zénith,  est  un  avion  de  cette  année  et  préparé 
pour  le  Concours,  ce  qui  lui  a  valu  une  très  juste  victoire  : 
dérivé  du  C-i 27,  avec  une  voilure  un  peu  plus  grande  et 
un  fuselage  aménagé  pour  quatre  places,  deux  passagers 
côte  à  côte  à  l’avant,  le  pilote  et  le  mécanicien,  de  même, 
en  arrière;  il  constitue  un  appareil  économique  apte  au 
grand  tourisme  et  au  petit  transport. 

Sa  régularité  de  marche  a  été  excellente;  peut-être  le 
confort  y  est-il  sacrifié,  malgré  l’ingéniosité  de  la  disposi¬ 
tion  des  places. 

Le  Morane- Salmson  est  celui-là  même  qui  concourait 
en  1924,  mais  la  place  des  passagers,  à  l’arrière,  a  été 
heureusement  modifiée  :  en  vis-à-vis  décalé,  l’une  et 
l’autre  place  sont  très  confortables,  sièges  profonds  aux 
coussins  épais,  bonne  protection  contre  le  vent,  vues 
parfaitement  dégagées,  moteur  le  moins  bruyant  de  tous 
ceux  qui  existent,  possibilité  d’utiliser  les  parachutes, 
sont  des  qualités  importantes  jointes  à  la  grande  vitesse, 
à  la  facilité  de  montée  et  à  l’extrême  solidité  de  cette 
belle  machine,  apte  à  devenir  un  avion  de  moyen 
transport,  postal  par  exemple,  ou  un  appareil  sanitaire. 

Dans  notre  prochain  numéro,  nous  reviendrons  sur  les 
conclusions  à  tirer  du  Concours  d’avions  de  tourisme; 
nous  exposerons  quelques  idées  pour  un  futur  Concours 
de  tourisme  en  avion,  formule  certainement  préférable  à 
tous  égards,  et  nous  donnerons  quelques  impressions  et 
souvenirs  personnels  de  voyage. 


Ch.  DOLLFUS 
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L' hydravion  Hanriot  17  du  lieutenant  Thoret,  sur  (a  plage  de  Far  inoie  {Cap  Corse). 


Le  vol  à  voile 

Le  24  septembre.  Je  lieutenant  Thoret,  pilotant  un 
hydravion  Hanriot  17  à  flotteurs,  muni  d’un  Clerget  i3olJP, 
a  réussi  à  tenir  l’air,  hélice  calée,  3h  33m,  le  long  des 
côtes  montagneuses  de  la  région  Farinole-Saint-Florent 
(Cap  Corse). 

L’hélice  ayant  été  calée  à  6oom  d’altitude,  le  pilote 
sut  utiliser  assez  habilement  le  vent  de  5  à  10  in  :  sec 
qui  soufflait  de  l’Ouest  pour  faire  monter  à  iioom  ce 
planeur  de  plus  d’une  tonne,  le  plus  lourd  qui  ait  été 
maintenu  dans  les  airs. 

Au  cours  du  vol,  rendu  rude  par  les  remous,  le  lieute¬ 
nant  Thoret  ne  put  empêcher  une  fois  l’appareil  de 
partir  en  glissade  et  il  dut  attendre  en  chute  d’avoir  acquis 
la  vitesse  qui  permit,  bien  près  du  roc,  la  reprise  du  vol 


au  Cap  Corse 

à  voile.  Il  faut  donc  souhaiter  qu’à  ces  dangers  réels  des 
enseignements  réels  aient  correspondu. 

Le  pilote  aura  pu  trouver  ces  enseignements  et  faire 
des  observations  nouvelles  au  cours  du  très  curieux  et 
sinueux  voyage,  d’un  développement  total  de  4o  km,  véri¬ 
table  exploit  sportif,  qu’il  réussit  hélice  calée,  à  l’intérieur 
des  terres,  s’éloignant  jusqu’à,  8km  de  la  mer,  franchis¬ 
sant  plusieurs  coupures  importantes,  revenant  enfin 
se  poser  dans  les  vagues  devant  la  plage  de  Farinole,  et 
réussisant  à  ramener  à  terre  son  hydravion  intact. 

L 'Aéro-Club  de  Bastia ,  présidé  par  M.  Alban  Giraud, 
et  le  Syndicat  d’initiative  de  la  ville  ont  puissamment 
aidé  le  lieutenant  Thoret,  qui  était  chargé  de  cette 
mission  par  le  Sous-Secrétaire  d’Etat  de  l’Aéronautique, 


Un  grand  raid  tragiquement  interrompu 


Le  i3  septembre,  Thiéry  et  Costes  quittaient  l’aéro¬ 
drome  de  Mondésir-Êtampes,  à  6h,  4,  après  43  secondes  de 
roulement,  à  bord  d'un  avion  Breguet  19,  moteur  Renault , 
destiné  à  battre  le  record  de  distance  en  ligne  droite, 
sur  le  trajet  Étampes-Bagdad  et  si  possible  Bender-Abbas. 
Un  approvisionnement  de  24001  d’essence  devait  per¬ 
mettre  de  tenir  l’air  3o  heures  et  de  couvrir  au  moins 
les  4oookm  prévus.  Un  douloureux  accident  a  brutalement 
interrompu  la  tentative  près  de  Fribourg-en-Brisgau, 
provoquant  la  mort  de  Robert  Thiéry. 

Après  une  traversée  des  Vosges  dans  les  nuages,  les 
aviateurs  coupaient  le  Rhin  au  sud  de  Neuf-Brisach  et 
profitaient  d’une  éclaircie  vers  Fribourg  pour  tenter  de 
passer  la  Forêt  Noire  et  d’atteindre  la  vallée  du  Danube. 
Traversant  Fribourg  à  moins  de  ioom.  ils  s’engageaient 


dans  une  vallée  qui  se  resserre  brusquement  et  obligea 
les  pilotes  à  virer.  Thiéry  ouvrit  le  robinet  de  benzol, 
pour  augmenter  la  puissance,  mais  à  cet.  instant  la 
vallée  tournait  à  angle  droit  :  le  peu  de  hauteur  perdu 
par  ce  virage  amena  l’avion  en  contact  avec  des  arbres, 
et  il  s’abattit  dans  le  lit  d’une  rivière.  Costes,  sans  bles¬ 
sures,  mais  fortement  commotionné  et  contusionné, 
put  soutenir  Thiéry  encore  vivant,  mais  qui  mourut,  au 
bout  de  4 o  minutes. 

Costes  a  été  soigné  a  Fribourg,  mais  retenu,  jugé, 
et  puni  d’amende  par  les  autorités  allemandes,  comme 
contrevenant  aux  lois  régissant  la  navigation  aérienne 
en  Allemagne.  Légale  peut-être,  cette  détention,  après 
pareille  castatrophe,  doit  être  jugée  parfaitement 
inamicale. 
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( Photographie  officielle  U.  S.  Navy,  Naval  Air  Station,  San  Diego,  Calif.) 
Le  dirigeable  Shenandoah,  amarré  à  San  Diego  au  cours  de  son  voyage  transcontinental  de  17  jours. 


La  catastrophe  du  “  Shenandoah  ” 


Le  grand  dirigeable  rigide  Shenandoah  a  été  victime 
le  3  septembre  d’une  catastrophe  qui  a  causé  la  mort 
de  i4  membres  de  son  équipage.  Parti  de  Lakehurst 
le  2  septembre  vers  6  heures  pour  entreprendre  un  grand 
voyage  vers  le  Minnesota,  par  Wheeling  et  Chicago,  il 
avait  à  bord  !\i  personnes. 

Dans  la  nuit  du  2  au  3,  il  passait  sur  Chambersburg 
et  Wheeling,  tout  bien  à  bord,  mais  à  partir  de  2h,  dans 
la  région  de  Cambridge  (Ohio),  le  dirigeable  était  assailli 
par  un  violent  orage  avec  une  de  ces  tempêtes  de  vent 
brusques  et  bri  itales,  fréquentes  en  Amérique  du  Nord. 
Après  avoir  tenté  d’éviter  l’orage,  le  ballon  lutta  quelques 
temps  contre  le  vent  extrêmement  violent.  Il  était  à 
l’altitude  de  iooom,  vers  5h  3o,  lorsqu’un  courant  ascen¬ 
dant  le  fit  monter  avec  une  grande  rapidité  à  23oom, 
d’où  il  fut  rabattu  brutalement  par  un  coup  de  vent 
descendant. 

A  cet  instant,  après  plusieurs  oscillations,  la  car¬ 
casse  se  rompit  entièrement  en  deux,  puis  en  trois  tronçons, 
à  peu  près  au  niveau  de  la  nacelle  principale  de  pilotage, 
qui  se  détacha  et  s’écrasa  au  sol,  entraînant  ses  treize 
occupants  qui  furent  tués  sur  le  coup.  Toute  la  partie 
antérieure  du  dirigeable,  délestée  et  relativement  en 
bon  état  bien  que  complètement  déséquilibrée,  s’éleva 
à  une  grande  hauteur,  puis  descendit  comme  un  ballon 
libre,  dans  un  champ  à  Sharon,  à  20km  du  lieu  de  la 
rupture,  où  elle  s’arrêta,  presque  intacte,  après  un  moment 
de  trainage.  Les  7  occupants  sont  restés  sains  et  saufs 
ou  n’ont  reçu  que  des  blessures.  J1  en  fut  de  même  pour 
l’arrière,  fragment  plus  long  emportant  17  membres  de 
l’équipage  et  qui  atterrit  près  du  lieu  de  chute  de  la 
nacelle,  sans  grave  accident.  Enfin  une  portion  centrale 
se  posa  avec  4  passagers  dont  un  seul  fut  blessé  mortel¬ 
lement.  Le  fait  que,  grâce  à  l’emploi  de  l’hélium,  le  She¬ 


nandoah  n’ait  pas  été  incendié  après  sa  rupture  est  très 
important  et  on  lui  doit  l’existence  des  survivants 
nombreux  de  cette  catastrophe. 

Les  renseignements  manquent  encore  sur  les  causes 
exactes  de  la  rupture  qui  seront  sans  doute  établies. 

Il  11’est  pas  actuellement  possible  de  faire  état  des  pre¬ 
mières  déclarations,  contradictoires,  et  qui  ont  soulevées 
de  graves  polémiques  en  Amérique. 

On  peut  constater  cependant  que  les  ruptures  de  rigides 
en  l’air  ont  été  rares,  et  en  tous  les  cas  seulement  par¬ 
tielles,  en  Allemagne  où  il  est  de  règle  que  l’entretien  et 
l’étayage  des  rigides  dégonflés,  est  la  base  de  la  sécurité. 
Il  est  possible  que  dans  les  pays  différents  où  se  sont 
produites  de  ces  fatales  ruptures,  il  ail  manqué,  sur  ce 
point  particulier,  la  grande  expérience  des  Allemands. 

La  catastrophe  de  Shenandoah  a  fait  i4  victimes, 
parmi  lesquelles  le  commander  Lansdowne,  qui  comman¬ 
dait  le  Shenandoah  depuis  1924;  après  avoir  pris  part, 
en  1919,  à  la  grande  traversée  du  7?-34,  et  qui  était 
bien  connu  en  Europe  où  d.  a  laissé  d’excellents  souve¬ 
nirs;  le  capitaine  Hancock,  les  lieutenants  Houghton, 
Sheppard. 

Le  Shenandoah,  premier  rigide  construit  aux  Etats- 
Unis  et  premier  rigide  à  hélium,  avait  été  exécuté  avec 
le  plus  grand  soin,  d’après  des  documents  allemands  et 
anglais,  auxquels  les  Américains  avaient  ajouté  les  per¬ 
fectionnements  résultant  de  nombreuses  et  attentives 
études.  Un  renforcement  spécial  de  la  carcasse,  dont  les 
éléments  étaient  de  faible  longueur,  avait  été  prévu  à 
la  suite  de  la  catastrophe  assez  analogue,  mais  suivie 
d’incendie,  du  fi- 38  à  Hull.  On  sait  les  admirables  voyages 
et  les  longs  campements  au  mât  que  le  Shenandoah 
avait  accomplis  sous  le  commandement  de  M.  Heinen 
et  surtout  du  commander  Zacharie  Lansdowne. 


L’AERONAUTIQUE 


393 


L' hydravion  à  coque  métallique  PN-9-i,  à  deux  moteurs  Packard  5oo  HP. 
Devant  l’appareil,  les  58oo  litres  d’essence  qui  n’ont  pas  sulli. 


Le  commander  Rodgers 
C'  du  PN-9-i  et  chef  de  l’expédition. 


Le  raid  des  hydravions  américains 

NEUF  JOURS  A  LA  DÉRIVE  SUR  LE  PACIFIQUE  A  BORD  D'UN  HYDRAVION 

A  COQUE  DE  DUR  ALUMINIUM. 


La  Marine  américaine  a  tenté  de  relier  par  hydravion 
et  sans  escale  le  continent  des  Etats-Unis  avec  les  îles 
Hawaï.  Il  s’agissait  d'un  vol  de  3266km,  l’amerrissage 
devant  avoir  lieu  à  I  île  de  Mani,  après  départ  de  la  baie 
de  San-Franciseo. 

Trois  appareils  devaient  entreprendre  le  voyage,  et 
la  Marine  assurait  la  sécurité  par  un  jalonnement  de 
dix  navires  patrouilleurs  —  le  Langley  et  V Arooslock, 
porte-avion  et  tender,  et  8  destroyers — échelonnés  tous 
les  3aokm  environ.  Le  départ  a  été  donné  le  3i  août. 

L’hydravion  Boeing  PB-i  renonça  à  la  tentative, 
en  raison  d’avaries  de  graissage.  A  1.4  minutes  d’intervalle 
(i4h,  4i  et  i  jh,  55)  se  sont  envolés  les  deux  grands  bimo¬ 
teurs  à  coque  PA'- 9-3  et  PN- 9-1,  à  moteurs  Packard 
5oo  IIP,  établis  et  construits  par  la  Naval  Aircrafi 
Factory.  Vers  20h,  3o,  le  PN- q-3,  commandé  par  le  lieu¬ 
tenant  Allan  Snodv,  par  suite  d’incidents  de  graissage, 
dut  abandonner  et  se  poser  en  mer,  entre  les  deux 
premiers  bateaux  patrouilleurs  et  à  48okttl  au  large  de  la 
cote  de  Californie.  Pris  en  remorque,  le  PN-g-3  fut  ramené 
à  la  côte  sans  dommages. 

Le  PN  9-1.  commandé  par  le  commander  John  Rodgers, 
accompagné  du  lieutenant  Connell,  navigateur,  du  méca¬ 
nicien  Bowlin,  du  pilote  Pope  et  du  radiotélégraphiste 
Stanz,  poursuivit  régulièrement  sa  route,  en  joignant 
successivement  8  bateaux  et  en  restant  en  liaison  con¬ 
stante  par  T.  S.  F. 


A  ce  moment,  l’hvdravion,  dont  la  vitesse  avail  aug- 
menté  entre  le  5e  et  le  6e  navire,  se  trouvait  pris  dans 
un  très  mauvais  temps,  avec  fort  vent  dans  le  nez,  pluie 
et  mer  très  agitée. 

Plusieurs  messages  reçus  indiquaient  la  position  dan¬ 
gereuse  de  l’équipage  :  épuisement  de  combustible; 
demande  de  secours;  inquiétude  sur  la  possibilité  de  se 
poser  sur  mer  aussi  violente.  Puis,  malgré  toutes  les 
recherches,  les  jours  s’écoulèrent  sans  que  rien  pût  faire 
espérer  retrouver  l’hydravion  et  ses  occupants,  perdus 
à  7ookm  au  large  des  îles  Ilawaï,  en  plein  océan  Pacifique. 

Enfin  le  10  septembre  au  soir,  le  sous-marin  B- 5 
retrouva  l’hydravion  flottant  depuis  9  jours,  ayant 
dérivé  d’environ  720km  de  son  point  d’amerrissage, 
et  s’étant  rapproché  des  îles  Hawaï,  accélérant  sa  route 
par  une  voile  de  fortune.  Il  se  trouvait  en  effet  à  i5  milles 
à  l’est  de  File  Kanaï.  L’équipage  bien  qu’épuisé,  était 
indemne  :  privé  de  vivres  au  bout  de  5  jours,  il  dut 
recueillir  l’eau  de  pluie  dans  des  toiles  arrachées  aux 
ailes.  Son  poste  de  T.  S.  F.  11e  pouvait  plus  émettre  mais 
recevait  encore  les  messages,  notamment  celui  annon- 
çant  la  perte  de  tout  espoir  à  l’égard  du  P.  JV.-9-1. 

Ce  sauvetage,  qui  rappelle  celui  de  l’enseigne  Langleten 
Méditerranée  après  11  jours,  en  1918,  est  tout  à  l’honneur 
des  qualités  de  maîtrise  de  l’équipage  et  de  construction  de 
l’appareil  qui  a  pu  être  pris  en  remorque  et  amené  intact  en 
sûreté,  l’équipage  refusant  jusque-là  de  quitter  son  bord. 
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Une  grande  promotion  aéronautique  dans  la  Légion  d’Honneur 


Il  n’est,  pas  trop  tard  pour  présenter  ici,  classée  de 
façon  à  faire  mieux  ressortir  sa  composition,  la  double 
promotion  aéronautique  de  la  Légion  d’honneur  qui  a 
paru  à  l 'Officiel  du  25  août.  Fdle  comprend  98  noms,  et 
près  de  90  s’accompagnent  de  titres  aéronautiques  indis¬ 
cutables,  qu’on  est  heureux  de  voir  reconnus. 

TECHNICIENS,  CONSTRUCTEURS, 
ADMINISTRATEURS,  PILOTES  D’ESSAIS. 

—  Sont  promus  commandeurs  :  MM.  Louis  Breguet, 
et  Louis  Renault,  les  grands  ingénieurs  constructeurs; 
Auguste  Rateau,  créateur  des  turbo-compresseurs  pour 
moteurs  d’aviation. 

—  Officiers  :  MM.  Louis  Paulhan,  l’un  des  doyens  de 
l’aviation,  vainqueur  de  Londres-Manchester  en  1910' 
constructeur  d’avant  et  d’après-guerre;  Raymond  Saul- 
nier,  créateur  de  nombreux  types  d’avions,  et  notamment 
des  Morcine-Saulnier ,  depuis  1908;  Antonin  Boulade, 
ingénieur  et  directeur  général  de  Zénith,  aéronaute 
depuis  35  ans,  l’un  des  premiers  spécialistes  de  la  pho¬ 
tographie  aérienne;  André  Granet,  secrétaire  général 
de  la  Chambre  syndicale  des  Industries  aéronautiques, 
et  commissaire  général  des  Salons  de  l’Aviation;  Lacoste, 
administrateur  délégué  d’ Ii isp ano- Suiza-,  Bellanger,  cons¬ 
tructeur;  les  grands  pilotes  d’essai  Bossoutrot  et  Douchy. 

—  Sont  faits  chevaliers  :  MM.  Coroller,  le  jeune  et  grand 
ingénieur  de  Potez;  Hubert,  créateur  de  l’avion  des 
45okm  à  l’heure;  Odier,  pilote,  constructeur  et  inventeur, 
à  l’œuvre  depuis  1910;  Olivier,  pilote  de  1911,  construc¬ 
teur  des  avions  Lioré  et  Olivier;  Yiet,  créateur  des  démar¬ 
reurs  de  bord;  Pineau,  directeur  technique  de  Salmson; 
Carton,  constructeur  de  ballons  et  aéronaute  depuis 
4i  ans;  Maîtrot,  administrateur  délégué  de  Hanriot; 
Wertheimer,  administrateur  délégué  de  S.E.C.M.; 
Thomas,  directeur  général  de  Nieuport- Astra;  Caroulle, 
directeur  général  de  Caudron;  Chasserio,  directeur  des 
ateliers  de  Nieuport- Astra  ;  Cuny,  administrateur  de 
S.  E.  V.;  les  ingénieurs  Lapresle,  directeur  du  Labora¬ 
toire  Eiffel,  Huguenard,  Damblanc;  les  pilotes  d’essai  F, 
Laporte,  M.  Drouhin,  de  Lamothe,  Bécheler,  Pitot  ; 
notre  ami  J. -R.  Roques,  remarquable  pilote  de  chasse, 
pilote  amateur  fervent,  l’un  des  rares  touristes  aériens; 
Callizo,  pilote  amateur  lui  aussi,  et  détenteur  du  record 
mondial  d’altitude;  Carol,  ancien  pilote,  aide  d’Arra- 
chart  dans  son  tour  d’Europe. 

L’AÉRONAUTIQUE  MARCHANDE 

La  promotion  fait  aux  organisateurs  et  aux  pilotes 
des  transports  aériens  la  large  place  qui  leur  est  due  : 


M.  Pierre  G.  Latéeoère,  dont  le  nom  s’identifie  avec 
les  entreprises  d’aéronautique  marchande  les  plus  hardies, 
les  plus  raisonnables  et  les  plus  heureuses  à  la  fois,  est 
p  r  o  m  u  corn  m  a  n  de  ur  ; 

Le  premier  collaborateur  de  M.  Latéeoère,  M.  de  Massimi  ; 
M.  Noguès,  chef-pilote  de  la  C.  J .  D.  N .  A.  après  avoir 
été  un  maître  pilote  de  la  guerre  ;  M.  Albert  Roper, 
secrétaire  général  de  la  Commission  Internationale  de 
Navigation  Aérienne,  sont  promus  officiers. 

Sont  faits  chevaliers  : 

MM.  Jules  Bétard  et  J. -A.  Lefranc,  directeur  général 
et  secrétaire  général  de  la  C.  I.  D.  N.  A.;  A.  Gauchet, 
secrétaire  général  de  VAir  Union;  P.  Julien,  directeur  du 
service  Latéeoère  à  Casablanca. 

MM.  Corouge  et  Macheny,  pilotes  de  L'Aéronavale; 
Delage,  Denneulin,  Gaston,  Portai,  Henri  Robyn,  pilotes 
de  VAir  Union;  Collet,  Georges  Drouin,  Catin,  Guay, 
Vachet,  Camoin,  des  Lignes  Latéeoère;  Beauregard, 
Martin,  Sainz,  Thuau,  de  la  C.  I.  D.  V.  A.;  Daspet, 
opérateur  photographe  en  avion  de  la  C.  A.  F. 

AVIATEURS  DES  TEMPS  HÉROÏQUES 

A  côté  des  Breguet,  Paulhan,  Odier,  Olivier  qu’il 
faudrait  encore  citer  ici,  nous  trouvons  parmi  les  cheva¬ 
liers  :  MM.  Maurice  Prévost,  l’un  des  plus  grands  pilotes 
d’avant -guerre,  le  premier  homme  ayant  volé  à  plus 
de  200kmh  en  gagnant  la  Coupe  Gordon-Bennett  de 
1918,  beaux  titres  que  l’ Officiel  oublie  de  signaler;  le 
Dr  Espanet,  grand  pilote  de  Nieuport  dès  1911;  René 
Vidart,  grand  compétiteur  des  circuits  d’avant-guerre; 
Champel,  Guyot,  Dufour,  Gougenheim,  Irat,  Cham- 
brelant;  Colliex,  pilote  de  1909,  ingénieur  des  avions 
Voisin  d’avant-guerre;  Jacques  Schneider,  fondateur 
de  compétitions  internationales  d’hydraviation. 

On  doit  sûrement  cette  heureuse  reconnaissance  des 
mérites  anciens  à  l’activité  des  Vieilles  tiges  et  de  leur 
président  M.  Bathiat. 

Ont  encore  été  nommés  : 

Officiers  :  MM.  Si  montre,  chef  de  cabinet  de  M.  Laurent 
Evnac;  P.-L.  Richard,  créateur  et  directeur  des  Centres 
d’ Entraînement  des  pilotes  de  réserve. 

Chevaliers  :  Mme  Faure-Favier,  la  plus  active  voyageuse 
de  nos  lignes  aériennes,  auteur  des  premiers  Guides 
A  ériens  ;  MM.  1  ^aîné,  Duprat,  président  de  Y  Aéro- 
Club  du  Sud-Ouest;  et,  au  titre  de  l’Administration  : 
MM.  Lebrun  et  Sudre,  du  S.  S.  E.;  Vernisse,  Clin- 
quart,  du  S.  F.  Aé.  ;  Paul  Jacques,  du  S.  T.  Aé.  ;  Vivent, 
Brunat,  du  S.  N.  Aé.  ;  Mengel,  directeur  de  l’Observa¬ 
toire  météorologique  de  Perpignan. 
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Fernand  Laporte 


II  mourut  poursuivant  une  haute  aventure. 

Le  ciel  fut  son  désir,  la  mer  sa  sépulture-, 

Est-il  plus  beau  dessein  ou  plus  riche  tombeau  ? 

(Sonnet  d'Icare,  Philippe  Desportes,  i58o). 

Jean-Fernand  Laporte  s’est  perdu  en  mer,  avec  ses 
mécaniciens  Granier  et  Sampité,  le  5  septembre. 

Cette  catastrophe  prive  l’aviation 
française  d’un  de  ses  meilleurs  pilo¬ 
tes;  ses  amis,  d’une  âme  d’élite  qui 
ne  sera  pas  remplacée. 

Laporte  est  né  à  Bordeaux  le  29 
juin  1898.  Il  s’engage  à  17  ans, 
dans  l’artillerie,  où  il  fait  vaillam¬ 
ment  toute  la  guerre  jusqu’à  son 
entrée  dans  l’aviation,  longtemps 
attendue  et  réalisée  en  1918.  Bre¬ 
veté  peu  après  l’armistice,  il  fut 
affecté  à  Villacoublay  où  il  peut 
piloter  des  avions  très  divers  et  se 
perfectionner  par  de  nombreux 
convoyages  à  travers  la  France. 

A  sa  démobilisation,  il  se  pré¬ 
sente  chez  Schreek,  est  accepté  et  y 
conduit  la  réception  de  séries  de 
Breguet  et  de  Nieuport  en  attendant 
de  passer  son  brevet  d’hydravion. 

Sa  grande  carrière  commence 
alors,  et  il  s’affirme  très  vite  l’un 
des  meilleurs  parmi  les  rares  pilotes 
civils  d’hydravions  :  sans  relâche, 
il  expérimente  les  types  nouveaux 
de  F.  B.  A.,  puis  il  réceptionne  des  hydravions  de 
série.  Sous  sa  direction  sortent  les  appareils -école 
i4o,  i5o  et  180  HP,  le  grand  45o  IIP,  les  amphibies  180, 
3oo,  35o  IIP,  45o  HP  qu’d  pilote  magistralement  snr 
terre  et  sur  l’eau,  sans  compter  quelques  essais  d’avion- 
nettes. 

La  course-croisière  de  la  Méditerranée  de  1923  lui  donne 
l’occasion  de  prouver  sa  rare  valeur  :  concourant  sur  un 
petit  F.  B.  A.  180  HP  contre  7  appareils  dont  6  poly- 
moteurs,  n’ayant  jamais  encore  effectué  de  traversée 
maritime,  il  part  de  Saint-Raphaël  le  ier  septembre, 
arrive  à  Bizerte  le  soir  même  n’ayant  pas  hésité  à  voler 
au  ras  de  l’eau,  depuis  Cagliari,  avec  un  longeron  frac¬ 
turé;  le  4  septembre,  il  repart  de  Bizerte  et  se  pose  à 
Berre,  malgré  brume,  vent  et  pluie,  premier  et  seul  envol. 
Cette  victoire  remarquable  fait  jaillir  le  nom  du  grand 


pilote,  qui  affirme  peu  après  ce  succès  en  ramenant  en 
France,  avec  le  même  petit  hydravion,  le  record  du  monde 
d’altitude  par  5535m  (3o  novembre  1923),  après  avoir 
établi  le  record  français  par  4287m.  Le  19  mars  1924, 
toujours  avec  cet  appareil,  il  bat  le  record  d’altitude  avec 
charge  de  25okg  par  3760™. 

Puis  il  met  au  point  le  premier  type  français  d’«  amphi¬ 
bie  »,  F.  B.  A.- 17  180  HP. 

Le  27  août  1924,  2  heures  avant 
de  s’embarquer  pour  la  Chine,  où 
M.  Schreck  l’envoyait,  Fernand 
Laporte  conquérait,  par  temps  très 
délicat,  un  nouveau  record  du  mon¬ 
de  :  celui  de  l’altitude  avec  charge 
de  5ookg  par  4755m  à  bord  du 
F.  B.  A.- 19. 

Cette  première  mission  commer¬ 
ciale  en  Chine,  où  Laporte  arrive 
seul  en  pleine  guerre  civile,  fut  très 
profitable  à  l’industrie  française, 
par  les  nombreuses  commandes 
qui  lui  furent  passées,  à  la  suite 
de  ses  beaux  vols  de  démonstration 
sur  amphibie.  Ce  voyage  fut  suivi 
d’un  second,  accompli  cette  année 
même  et  poussé  jusqu’au  Japon, 
qu’il  survola  également.  Il  en  est 
revenu  pour  le  tragique  concours  de 
Saint-Raphaël. 

Entre  temps,  Laporte,  qui  tra¬ 
vaillait  ardemment  les  questions  de 
navigation  aérienne,  s’était  adonné 
au  ballon  libre,  avec  passion,  estimant  au  plus  haut  ce 
mode  de  perfectionnement  des  pilotes  d’avion. 

Élève  de  Demuyter  et  de  moi-même,  il  s’est  imposé 
dès  ses  débuts  par  ses  succès  :  en  i3  ascensions,  il  a 
5  fois  tenu  l’air  plus  de  21  heures,  cas  unique,  et  s’est 
classé  en  1924,  2e  à  la  coupe  Gordon-Bennett,  se 
posant  en  Angleterre  après  36  heures  d’ascension,  laissant 
loin  derrière  lui  les  autres  concurrents.  Sa  dernière 
ascension  par  vent  violent,  le  laissait  blessé  sérieu¬ 
sement,  mais  sans  conséquences.  Il  était  sans  conteste 
le  meilleur  pilote  de  sphérique  de  la  nouvelle  génération. 

Plusieurs  décorations  étrangères  avaient  précédé  pour 
lui  la  Légion  d’IIonneur,  qui  fut  sa  dernière  joie. 

Son  existence,  depuis  deux  ans  surtout,  avait  été 
prodigieusement  remplie  :  sortant  pour  la  première  fois 
de  France  avec  la  course-croisière  de  1923,  il  avait  visité 


Fernand  Laporte. 
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par  la  voit*,  des  airs  la  'Tunisie,  l'Allemagne,  la  Belgique, 
]’ Angleterre,  puis  couvert  en  un  an  près  de  100  oookm 
par  tous  les  moyens  de  locomotion. 

(leux  qui  ont  été  les  intimes  de  cette  nature  si  expan¬ 
sive  en  apparence,  avec  sa  voix  chaude,  et  si  réservée  en 
fait,  peuvent  dire  tout  ce  que  Laporte  contenait  de 
courage  réfléchi,  emballé  pourtant  lors  des  grandes  épreu¬ 
ves  sportives. 

Malgré  la  jeunesse  qui  se  dégageait  de  son  physique, 
il  exerçait  sur  ses  compagnons  de  coque  ou  de  nacelle 
un  grand  ascendant,  venu  de  la  confiance  que  don¬ 
naient  son  expérience,  la  conscience  de  sa  valeur,  et 
sa  foi  en  l’aéronautique,  visible  à  la  flamme  de  ses  si 
beaux  yeux. 

Le  souvenir  de  Fernand  Laporte,  bon  et  fier,  haut 
pilote,  mort  à  27  ans,  vivra  toujours  dans  le  cœur  de  ses 
proches  et  de  ses  amis  :  il  ne  s’effacera  pas  de  l’histoire 
de  l’Aéronautique  française,  à  laquelle  il  voulait  et  a  pu 
attacher  un  grand  nom. 

Charles  DOLLl’US. 

A  la  mémoire  de  Laporte  doit  être  jointe  celle  de  ses 
deux  mécaniciens  appartenant  l’un  et  1  autre  depuis 
longtemps,  malgré  leur  jeunesse,  aux  établissements 
F.  B.  A.,  ils  y  avaient  lait  preuve  de  leurs  qualités  : 
Cramer,  cpii  avait  effectué  le  tour  de  France  en  amphibie 


(1924),  revenait  d’une  mission  avec  Chanteloup  aux 
Antilles;  Sampité,  dévoué  et  compétent,  qui  laisse  une 
veuve  et  un  petit  enfant.  Ch.  D. 

Henri  Priol  et  Durameau 

Né  à  Audierne  en  1891,  Henri  Priol  a  fait  toute  sa 
carrière  dans  la  Marine  :  mousse  et  pêcheur,  il  servit 
dans  la  Marine  de  C lierre  et  fut  versé  à  la  mobilisa¬ 
tion  au  centre  de  Saint-Raphaël.  Breveté  en  décem¬ 
bre  1916,  il  pilote  des  hydravions  aux  escadrilles  d’Argos- 
toli  et  de  M  \  lika  (Crece),  puis  revient  au  groupe  de  chasse 
de  Saint- Raphaël  avant  de  passer  moniteur  à  Berre. 
Manœuvrier  habile,  il  lut  affecté,  à  la  Commission  d’études 
pratiques  de  l’Aéronautique  à  Saint-Raphaël,  jusqu’à 
sa  démission,  avec  le  grade  de  maître,  pour  devenir  pilote 
de  ligne  commerciale  d’hydravion,  ce  qu’il  allait  com¬ 
mencer,  après  avoir  lait  les  essais  de  l’hydravion  Villiers. 

Maxime  Durameau,  son  mécanicien,  né  en  1892, 
était  également  pilote  de  la  Marine,  comme  second- 
maître  depuis  1917.  H  avait  été  engagé  en  1919,  par  les 
Transports  Aériens  Guyanais ,  à  titre  de  pilote  sur  la 
difficile  ligne  de  Saint-Laurent  du  Maroni  à  Inini.  11 
était,  depuis  2  ans,  attaché  à  la  branche  aviation  des 
Etablissements  Lorraine-Dietrich  et  totalisait  600  heures 
de  vol  sur  hydravion.  Ch.  D. 


Robert  Thiéry 


Un  grand,  très  grand  pilote  est  mort  :  Robert  Thiéry 
s’est  tué  en  Allemagne,  tentant  le  record  de  distance  en 
ligne  droite. 

o 

Fils  du  Dr  Thiéry,  ancien  député, 
né  à  Saint-Mihiel,  le  18  août  1896, 
il  avait  passé  son  brevet  à  Avord 
sous  le  n°  7075,  en  1917. 

Il  se  distingua  par  une  belle 
conduite  en  escadrille,  à  la  Spad  62, 
puis,  après  un  court  séjour  aux 
Messageries  Aériennes,  il  était  entré 
eu  1920  aux  Établissements  Breguet , 
où  il  était  rapidement  devenu  le 
chef  pilote  à  qui  étaient  confiés 
tous  les  essais  d’appareils  nouveaux 
et  le  plus  grand  nombre  des  récep¬ 
tions. 

Volant  constamment,  avec  un  Robert 

enthousiasme  (pie  sa  longue  expé¬ 
rience  n’avait  pas  émoussé,  Thiéry  était  d’une  habileté 
hors  de  pair  et  il  fallait  le  voir,  en  rase-mottes,  ou 
sautant  des  hangars,  à  bord  des  puissants  avions  qu’il 
manœuvrait  avec  sa  dextérité  joyeuse.  Caractère  ai¬ 


mable,  doux  et  fin,  insouciant  dans  la  vie,  mais  d’une 
parfaite  conscience  dans  son  métier,  Thiéry  avait  con¬ 
quis  toutes  les  sympathies  à  Ailla- 
coublay  dont  il  était  la  figure  la 
plus  connue. 

Titulaire  de  plusieurs  records  d’al¬ 
titude  avec  charge,  en  France  et 
en  Espagne,  Thiéry  allait  aborder  les 
grands  raids  qui  auraient  donné  à 
son  nom  dans  le  grand  public  la 
place  qui  convenait  et  que  ses 
camarades  lui  accordaient  depuis 
bien  longtemps.  Parmi  les  essais 
les  plus  intéressants  du  grand  pilo¬ 
te,  il  faut  citer  ceux  des  quadrimo¬ 
teurs  Breguet  dont  le  dernier,  terminé 
par  un  incendie,  aurait  pu,  sans 
Thiéry.  son  sang-froid,  lui  coûter  la  vie. 

En  1924,  d  avait  conquis  la  pre¬ 
mière  place  au  Concours  de  Madrid  et  depuis,  avait  fait 
de  nombreuses  présentations  d’avions  à  l’étranger. 
Robert  Thiéry  était  chevalier  de  la  Légion  d’ Honneur. 

'  Ch.  D. 


LAéronautique  marchande 

(ü  H 

Tableau  d’ensemble  des  lignes  aériennes  françaises 


En  publiant  le  tableau  relatif  au  deuxième  trimestre 
de  l’année  et  faisant  ressortir  les  progrès  accomplis 

en  un  an  (voir  page  398),  nous  pensons  qu’il  est  utile 
do  rappeler  au  lecteur  la  situation  d'ensemble  des  lignes 
(exploitées  par  les  Compagnies  françaises. 

Paris-Londres. 

La  ligne  Paris-Londres  (S'y 5 km)  est  exploitée  par  la 
Compagnie  Air-Union  à  raison  de  trois  départs  quoti¬ 
diens  dans  chaque  sens. 

La  régularité  effective  y  dépasse  98  pour  100.  A  chaque 
départ,  l’affluence  des  passagers  et  du  fret  nécessite  des 
avions  supplémentaires.  Certain  jour  d’août,  V Air-Union 
a  transporté  121  passagers  et  55ookg  de  colis. 

Ces  résultats  remarquables  sont  le  fruit  d’une  excellente 
organisation  technique  et  commerciale.  Le  choix  de  mo¬ 
teurs  Salmson  CM- 9.  parfaitement  adaptés  aux  cellules 
Goliath ,  est  des  plus  heureux.  La  Compagnie  assure  son 
exploitation  avec  une  flotte  de  10  avions  en  service 
courant  (8  Goliath ,  1  Breguet,  1  Spad),  tandis  que  trois 
autres  sont  constamment  en  révision;  au  contraire, 
l’entreprise  anglaise  concurrente,  ne  disposant  que  de 
trois  avions  environ  sur  Paris-Londres,  esl  obligée  d’v 
restreindre  son  trafic  par  manque  de  matériel  volant,  ceci 
malgré  un  travail  de  nuit  intensif  à  Croydon  pour  re¬ 
mettre  en  état  les  avions  qui  volent  toute  la  journée.  La 
rotation  rapide  du  matériel  est  une  bonne  chose  mais, 
poussée  à  cette  limite  paradoxale,  elle  nous  paraît  deve¬ 
nir  une  erreur  (1). 

Paris-Bruxelles- Amsterdam-  (Copenhague- Malmoë). 

La  ligne  Paris-Bruxelles-Amsterdam  (  j6okm)  est  exploi¬ 
tée  par  la  Société  générale  de  transport  aérien ,  à  raison  d’un 
départ  quotidien  dans  chaque  sens,  dimanches  exceptés. 


I1)  Les  Impérial  Airways  ne  disposent  officiellement  que  de  douze 
avions  pour  desservir  Paris-Londres,  Londres-Amsterdam,  Londres- 
Cologne-Berlin.  Ce  chiffre  est  encore  supérieur  à  la  réalité,  car  un 
ou  deux  avions  sont  généralement  en  réfection  tolale.  Rien  de 
surprenant,  dans  ces*  conditions,  que  la  Compagnie  utilise  du  matériel 
allemand,  en  fait  des  avions  Dornier  que  lui  prête  sou  associé  le 
Deutscher  Aero  Lloyd. 


Les  avions  employés  sont  du  type  Goliath  et  F-r) o.  Un 
Jabiru  quadrimoteur,  plusieurs  mois  en  service  sur  la 
ligne,  y  a  produit  le  meilleur  effet. 

Depuis  le  début  de  l’année,  le  trafic  a  triplé.  Le  résul¬ 
tat  tient,  d’une  part,  à  la  réorganisation  des  services 
commerciaux,  à  un  horaire  judicieux  et,  d’autre  pari, 
à  la  correspondance  assurée  à  Amsterdam  avec  la  ligne 
Ainsi erdam-Lopenhague-Mal moë,  exploitée  par  la  Société 
suédoise  Aéro-Transport.  En  outre,  à  Amsterdam,  les 
avions  français  correspondent  avec  ceux  venant  de 
Berlin,  de  Hanovre  et  de  Londres. 

Paris-Prague-Varsovie  et  Constantinople. 

Les  lignes  Paris- S  trasbourg- Prague- "V  ierme -Bucarest  - 
Constantinople  (2a5okm)  et  Prague-Varsovie  (53okm) 
sont  exploitées  par  la  C .  I  .D  .N  .A  .{Compagnie  /  nier  nationale 
de  Navigation  Aérienne )  à  raison  d’un  départ  quotidien 
dans  chaque  sens,  dimanches  exceptés.  Les  avions 
employés  sont  des  trimoteurs  Caudron  ou  Barman ,  dos 
Spad  46  et  33,  îles  Potez  IX. 

Rappelons  que,  par  suite  des  menaces  du  gouvernement 
du  Reich,  le  trafic  entre  Strasbourg  et  Prague,  assuré 
en  19?  j  dans  des  conditions  très  difficiles,  mais  avec  un 
succès  éclatant,  a  été  suspendu  en  1925. 

Force  fut  à  la  C.  I.  D.  A  .  A.  d’étudier  un  itinéraire 
détourné  par  la  Suisse  et  le  I  yrol  autrichien,  au  prix  de 
grandes  difficultés  politiques  et  techniques.  Celles-ci  une 
fois  surmontées,  le  trafic  est  devenu  aussi  régulier  «pie 
lorsque  la  ligne  traversait  l’Allemagne. 

A  la  suite  d’un  accident,  dû  surtout  à  l’exiguïté  de 
l’aérodrome  de  Bâle,  l’escale  de  Bâle  fut  momentané¬ 
ment  supprimée.  L’itinéraire  nouveau  devint  alors,  dès 
juillet,  Paris-Strasbourg-Zurich-  Innsbrück-A  ienno. 

L’ouverture  du  tronçon  Innsbrück-Prague,  qui  11e  pré¬ 
sente  aucune  difficulté  technique,  s’est  trouvée  jusqu’ici 
retardée  par  la  lenteur  des  autorités  autrichiennes.  Notons 
qu’en  l’état  actuel  des  choses,  la  Société  Junkers  qui 
assure  le  service  Zurich-Munich-Prague,  profite  ainsi  des 
passagers  et  du  fret  amenés  à  Zurich  par  la  C.l.l). A..L 

Bucarest-Constantinople  a  été  de  nouveau  ouvert  en 
septembre  1925. 
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La  ligne  Prague-Varsovie  a  fonctionné  régulièrement 
depuis  février,  mais  a  dû  être  détournée  par  Cracovie 
pour  éviter  le  survol  d’une  partie  du  territoire  allemand. 

Antibes- Ajaccio. 

La  ligne  Antibes-Ajaccio  exploitée  par  la 

Société  L' Aéronavale,  à  raison  d’un  départ  dans  chaque 


sens,  trois  fois  par  semaine,  conserve  son  caractère  de 
ligne  d’études,  très  raisonnablement  menée.  Plusieurs 
voyages  aériens  ont  été  exécutés  entre  Antibes  et  Bône 
ou  Tunis,  montrant  que  la  réalisation  du  service  France- 
Tunisie  dépend  surtout  de  l’établissement  d’une  escale 
en  Sardaigne.  Les  hydravions  employés  sont  des  Lioré  et 
Olivier  bimoteurs. 


Les  liaisons  France- Afrique. 

La  ligne  France-Maroc  (i8j5km,  de  Toulouse  à  Casa¬ 
blanca),  exploitée  par  la  Compagnie  générale  dé  entreprises 
aéronautiques  ( Latécoère )  à  raison  d’un  départ  quotidien 
dans  chaque  sens,  voit  son  trafic  postal  croître  régu¬ 
lièrement.  Si  le  nombre  de  passagers  n’augmente  pas, 

c’est  parce  que  les  avions 
partent  quotidiennement  à 
plein,  les  places  étant  rete¬ 
nues  plus  de  dix  jours  à 
l’avance. 

On  doit  donc  s’attendre 
à  voir  le  trafic  passagers  et 
marchandises  marquer  un 
temps  d’arrêt,  jusqu’à  ce 
que  le  nouveau  matériel,  ac¬ 
tuellement  en  construction 
(avions  bimoteurs  Lat-XV), 
entre  en  ligne. 

La  ligne  Oran-Casablanca, 
exploitée  par  la  même  Com¬ 
pagnie  (755 km)  à  raison  de 
deux  départs  dans  chaque 
sens  par  semaine ,  semble 
avoir  atteint  son  plein  déve¬ 
loppement. 

1  ,a  ligne  Alicante  -  Oran 
(  3o5  km  ) ,  par  hydravions  , 
est  desservie  également  par 
la  Compagnie  générale  d'en¬ 
treprises  aéronautiques,  à 
raison  de  quatre  départs  dans 
chaque  sens  par  semaine. 
Le  trafic,  surtout  postal, 
s’y  accroît  notablement.  Les 
hydravions  utilisés  sont  des 
Lioré  et  Olivier  bimoteurs. 

Les  lignes  Alicante -Alger 
(38okm)  et  Casablanca-Dakar, 
exploitées  à  raison  de  deux  et 
un  départs  dans  chaque  sens 
par  semaine ,  sont  ouvertes 
depuis  trop  peu  de  temps  pour  qu’on  puisse  tirer  aucun 
enseignement  de  leur  exploitation. 

D’après  ce  rapide  exposé  des  lignes  françaises,  le  lecteur 
peut  juger  combien  l’ensemble  de  ce  réseau  est  logique, 
les  lignes  inutiles  ou  stériles  ayant  disparu  d’elles-mêmes. 
On  constate,  d’autre  part,  à  quel  point  la  concurrence 
étrangère  s’y  fait  déjà  sentir. 


LIGNES 

ET  COMPAGNIES 

NOMBRE  D’ÉTAPES 

ÉTAPES 

COMPLÈTES 

EFFECTUÉES 

PASSAGERS 

‘‘  Étapes” 

non  compris 

l’équipage 

MESSAG  EPIES 

(en  kg  étapes ) 

POSTES 

(en  kg  étapes) 

Paris-Londres 
(Air- Union) 

« 

47s  (3 95) 

2011)  (  1  702) 

145538(1.42472) 

3()3  (235) 

Paris-Bruxelles- Amsterdam  (') 
(Société  Générale  de  Tansport 
Aérien) 

2 

35  x 

’.U 

33  2  DI 

204 

Paris-Zuricb-Prague-Bucarest- 
Pra  guc-Varsovie 

(C‘e  Internationale  de  Navigation 
Aérienne) 

9 

i3/|8 

1 060 

72053 

io53 

France-Maroc 
(Compagnie  Générale 
d' Entreprises  Aéronautique s) 

5 

172/,  (1.427) 

1786  (1700) 

2147.3  (1 5 1 34) 

176085  ( 1 2 0  4  5  3 ) 

Oran-Casablanca 
( Compagnie  Générale 
d' Entreprises  Aéronautiques) 

1 

1 54  (168) 

175  (2.4) 

906  (789) 

5833  (43g3) 

Alicante-Oran 
(Compagnie  Générale 
d' Entreprises  A éronautiq ues) 

* 

ioj  (86) 

1 1  (29) 

572  (171) 

1 336  (454) 

Alicante- Alger  (2) 
(Compagnie  générale 
d' Entreprises  Aéronautiques) 

Casablanca-Dakar  (2) 

( Compagnie  Générale 
d' Eut  reprises  A  éron  au  tiques) 

Antibes-Ajaccio 

(Aéronavale) 

1 

85  (68) 

172  (g3) 

47  (379) 

34  (0) 

(’)  En  1924  le  service  n’a  été  ouvert  qu’au  ior  juin. 

(’)  Ces  lignes  ont  été  ouvertes  au  transport  des  messageries  et  de  la  poste,  le  i5  mai,  pour  Alicante-Alger,  et 
le  i«r  juin  pour  Casablanca-Dakar. 

Les  nombres  entre  parenthèses  correspondent  a  la  même  période  en  1924. 


Le  Gérant:  E.  Thoüzellier. 


La  Vie  Aéronautique 


Après  le  raid  Moscou-Pékin. 

Quelques  renseignements  nous  parviennent  sur  le  raid 
Moscou-Pékin,  exécuté  en  juin-juillet  dernier  par  une 
escadrille  soviétique,  dans  un  but  de  propagande  en 
Chine. 

Les  appareils  se  composaient  de  deux  biplans  tri- 
places  P-i  de  série,  équipés  de  moteurs  /joo  HP,  construits 
à  l’usine  Bolchevik,  un  biplan  P-a  analogue  aux  précé¬ 
dents,  mais  équipé  avec  un  moteur  Siddeley-Purna  a3o  HP, 
un  monoplan  commercial  AK-i  à  4  places,  muni  d’un 
moteur  Salmson  160  HP,  et  de  deux  Junkers  J-id,  à 
moteur  B.  M.  W.  1 85  1IP,  fabriqués  en  Allemagne. 

Ont  pris  part  à  l’expédition  6  pilotes,  6  mécaniciens, 
8  passagers  dont  une  dame.  Ayant  quitté  Moscou  le  iojuin, 
l’escadrille  arrivait  sans  encombre  à  Irkoutsk  quinze 
jours  après.  Le  mauvais  temps  disperse  alors  les  avions 
qui  atteignent  Ourga  isolément.  Le  8  juillet,  traversée 
du  désert  de  Gobi  et  le  i3  juillet,  quatre  appareils  étaient 
chaleureusement  accueillis  par  la  population  de  Pékin; 
quatre  jours  après,  le  monoplan  AK- 1,  après  une  panne 
à  laquelle  il  avait  été  remédié  par  les  moyens  du  bord, 
arrivait  également  au  terme  du  voyage,  donnant  une 
preuve  nouvelle  de  l’endurance  du  moteur  Salmson  160IIP, 
déjà  bien  ancien,  qui  l’équipait. 

Records. 

Lasne  a  battu,  sur  monoplan  Nieuport-Delage  4»  C- 1, 
moteur  II ispano- Suiza  5oo  HP,  hélice  Régy-Sabbah , 
radiateurs  Lamblin ,  une  série  de  records,  à  Etampes. 

Le  29  août,  Lasne  a  couvert  ioookm  à  la  vitesse  de 
248kmh,  570,  battant  de  27km  le  record  précédent. 

Le  ier  septembre,  il  s’est  attribué  le  record  de  vitesse 
sur  5ookm  avec  5ookg  de  charge  utile,  par  249kmh>  618. 

Enfin,  le  12  septembre,  il  parcourait  2oooknî,  à  la 
vitesse  de  2i8kmh,  769,  battant  également  le  record 
sur  i5ookm  avec  2i8kmh,  287.  L’avion  est  le  sesquiplan 
C-i  de  série,  type  l\a,  à  longerons  métalliques,  qui  prend 
part  également  au  concours  d’avions  de  chasse,  et  qui 
peut  être  équipé  en  C-2. 

Le  raid  de  Pinedo. 

Le  commandant  de  Pinedo,  après  avoir  -changé  son 
moteur  à  Melbourne,  suivant  son  programme,  a  terminé 
la  deuxième  partie  de  son  voyage:  Melbourne-Tokyo,  malgré 
des  difficultés  d’ordres  divers  et  un  temps  peu  favorable. 

Lé  i3  août,  il  a  amerri  à  Turshay  Island,  première  île 
de  l’archipel  de  Mélanésie;  le  16  il  touchait  Dobo  (Nou¬ 


velle-Guinée);  il  atteignit  ensuite  les  Philippines  et  quit¬ 
tait  Cabre  le  22  août.  Le  mauvais  temps  l’obligeait  à 
se  réfugier  à  Altimonan-Fayabos  (Luçon),  et  le  26,  il 
atteignait  Manille  sous  la  pluie.  On  a  appris  depuis  lors 
l’heureusearrivée  à  Tokyo,  le  27  septembre,  de  l’hydravion 
Savoia,  à  moteur  Lorraine  45°  HP. 


Un  grand  raid  po  Ion  eus. 

Le  colonel  Raysky,  de  l’Aviation  militaire  polonaise, 
a  couvert  en  6  jours  du  16  au  22  septembre  8oookm,  sui- 


Le  colonel  Raysky,  de  l’aviation  polonaise. 

vaut  le  trajet  Paris-Madrid-Casablanca- Tunis  -  Athènes - 
Constantinople  -  Varsovie. 

Son  appareil  était  un  des  BreguetXIX,  à  moteur 
j5o  HP  Lorraine,  commandés  par  le  gouvernement 
polonais  et  avait  été  aménagé  pour  contenir  1100  litres 
d’essence. 

Léon  Rith. 

M.  1  Aon  Rith  est  mort  à  Noirefontaine  (Doubs)  à 
l’âge  de  52  ans.  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures, 
docteur  ès  lettres,  M.  Léon  Rith  a  été  jusqu’en  1 9 1 4 ? 
le  premier  des  collaborateurs  de  M.  Eiffel  dans  ses 
recherches  aérodynamiques. 

Outre  qu’il  prit  une  grande  part  à  l’établissement  de 
l’appareil  d’essai  en  chute  libre  de  la  I  our  et  à  celui  des 
laboratoires  du  Champ-de-Mars  et  d  Auteuil,  M.  Rith  a 
été  l’auteur  de  la  méthode  de  représentation  des  résultats 
d’essais  des  modèles  d’avions  et  d’hélices,  très  connue 
sous  le  nom  de  diagrammes  ou  polaires  logarithmiques, 
universellement  utilisée  aujourd’hui  dans  tous  les  bureaux 
d’études  d’aviation. 
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Dans  l’A  éronautique. 

M.  Henry  Potez  a  eu  la  douleur  de  perdre  son  père, 
M.  P  otez-Leduc,  dont  les  obsèques  ont  eu  lieu  à  Méaulte, 
où  (le  nombreuses  personnalités  aeronautiques  ont  tenu  à 
exprimer  leur  sympathie  au  jeune  constructeur. 

Le  7  octobre  a  été  célébré,  à  la  basilique  d’Argen- 
teuil,  un  service  à  la  mémoire  de  Fernand  Laporte, 
Maurice  (  ira  nier  et  Marcel  Sampité,  disparus  en  Médi¬ 
terranée  le  6  septembre. 


Rectificatif . 

En  publiant  dans  notre  numéro  d’août  dernier  l’étude  très 
documentée  du  Dr  J.  Beyne  sur  la  protection  de  l’avia¬ 
teur  contre  les  effets  mécaniques  de  l’accident  d’aviation, 
nous  avions  donné  la  reproduction  de  deux  types  de 
ceintures  nouvelles,  constituant  une  amélioration  intéres¬ 
sante  sur  les  ceintures  en  service.  Le  1)''  Beyne  nous 
signale  que,  contrairement  aux  indications  des  légendes, 
ces  illustrations,  qui  ne  faisaient  pas  partie  de  son 
étude,  ne  répondent  pas  aux  conditions  spécifiées  par  lui. 


Revue  des  Livres 


Leichlflugzeugbau  {construction  des  avions  légers). 
par  G.  Lachma'vn  (Oldenbourg,  Munich). 

L’auteur,  qui  s’est  déjà  fait  connaître  notamment  par  ses 
éludes  sur  I es  ailes  à  fentes,  définit  l’avion  léger  ou  à  petite  puis¬ 
sance.  Ce  n’est  pas  l’avion  de  vol  à  voile  avec  moteur  de  secours, 
c’est  l’avion  de  petite  puissance  à  utilisation  économique.  On  peut 
le  comparer  au  cyclecar,  à  la  vitesse  près. 

Tout  d’abord  l’auteur  pose  le  problème  de  la  construction  d’un 
tel  avion.  Puis  il  examine  les  réalisations  obtenues  dans  différents 
pays,  avec  un  bon  sens  de  premier  ordre.  Les  engins,  souvent 
construits  sans  étude  sérieuse,  dans  un  but  commercial,  le  satis¬ 
font  rarement.  Des  tableaux  permettent  de  comparer  les  carac¬ 
téristiques  des  différentes  années. 

Plus  loin,  dans  un  développement  plus  théorique,  M.  Lachmann 
aborde  la  question  du  choix  des  voilures,  puis  l’étude  de  l’équilibre 
et  la  détermination  des  empennages  cl  tics  ailerons.  L’influence  de 
l'hélice,  est  aussi  considérée. 

Suivent  enfin  quelques  exemples  de  détails  de  construction. 

Kn  résumé  :  opuscule  très  intéressant  parce  qu’il  met  en  lumière, 
surtout  dans  la  deuxième  partie,  les  différentes  difficultés  du  pro¬ 


blème  de  l’avion  léger  et  indique  les  méthodes  qui  doivent  per¬ 
mettre  de  le  résoudre.  C.  (I. 

Z.  i  M.,  numéro  spécial  de  l’ Exposition  de  Munich 
(R.  Oldcnburg*  éditeur  à  Munich  et  Merlin). 

La  revue  Z.  F.  M.  a  fait  paraître  en  septembre  un  numéro  spécial, 
consacré  à  l’Exposition  d’aéronautique  de  Munich,  où  sont  décrits, 
avec  abondance  d’illustrations,  les  appareils  exposés.  Les  instru¬ 
ments  de  bord  et  les  appareils  de  restitution  mis  à  part,  il  ne  nous 
a  pas  semblé  qu’il  y  ait  eu  beaucoup  de  nouveautés  exposées,  et 
l'on  retrouve  en  avions  et  en  moteurs  les  concurrents  des  Circuits 
des  airs.  La  présentation  des  stands  était  des  plus  simples,  sévère 
même,  et  donnant  quelque  peu  l’impression  du  vide. 

Compagnie  internationale  de  Navigation  Aérienne.  Cuide 

des  voyages  aériens. 

La  CIDNA  a  édité,  pour  les  voyageurs  de  ses  lignes,  un  petit 
guide,  rappelant  ceux  existant  par  ailleurs,  et  bien  conçu,  avec 
carte  du  voyage  et  texte  explicatif,  imprimé  un  peu  fin  pour  être 
facilement  lu  en  vol;  par  contre,  le  format  réduit  est  pratique. 


L’Aéronautique  au  jour  le  jour  (  1er  Septembre- 1er  Octobre) 


Ier  septembre.  Première  journée  du  Grand  Prix  des  hydravions 
de  transport  :  ter  Laporte,  sur  Schreck,  Hispano  4 5 o  IIP. 

Lasne,  sur  Nieuport-Delage  42>  Hispano  5oo  HP,  bat  le 
record  de  vitesse  sur  5ookm  avec  5ook*  de  charge,  par  •>49kmh,  618. 

Grand  Prix  des  hydravions,  deuxième  journée  :  fer  Laporte. 

3.  Catastrophe  du  dirigeable  Shenandoah,  en  Ohio  :  i3  morts 
sur  \~>  passagers. 

Grand  Prix  des  hydravions,  troisième  journée  :  Ier  Laporte. 

5.  Grand  Prix  des  hydravions,  quatrième  journée  :  ter  et 
gagnant  de  la  course,  Paumier,  sur  Schreck,  liispano  4>o  HP. 
Laporte,  Priol  et  leurs  mécaniciens  disparaissent  corps  et  biens. 

5  et  b.  Grand  Meeting  de  Vienne- Aspern. 

12.  Lasne,  sur  N ieuport-Delage,  Hispano  5oo  HP,  bat  les  records 
do  vitesse  sur  i  5ookm  par  2i8kml’, 827,  et  sur  2000kra  par  21 81 * * * V"1'14, 

13.  Meeting  de  Chaumont  ( Société  pour  le  développement  de 

V  aviation) . 

Départ  de  Cos  tes  et  Thiéry  pour  le  raid  Paris-Alep  sans 
escale.  Catastrophe  à  F  ri  b  ourg-cn-Brisgau  :  Thiéry  tué  ;  Cos  tes  blessé. 

1 5.  Les  aviateurs  japonais  Abé  et  Kawachi  volent  de  Moscou 
à  Kœnigsberg. 

16-22.  Le  colonel  polonais  Rayski,  sur  Breguet  19,  effectue  le 
voyage  Paris-Madrid-Casablanca-Tunis-Athènes-Bucarest-Varsovie, 
78^0 km  en  47  heures  de  vol. 


18.  Le  lieutenant  Williams,  en  essayant  un  avion  Curtiss  de 
vitesse,  effectue  un  passage  à  la  vitesse  de  /J86kmh,  4°o. 

20.  Rallye  aérien  des  Pilotes  civils  à  Sens. 

Départ  de  .Noguès  pour  le  voyage  Paris-Téhéran. 

-  A  Prague,  Prix  du  Président  Masarvck  :  Ier  Frilsch,  sur 
biplan  Avia,  Hispano  3oo  IIP,  avec  3otkmt1  sur  2.ookm. 

Ouverture,  à  Prague,  du  Congrès  annuel  de  la  F.  A.  I. 

2.3.  Le  commandant  de  Pinedo  vole  de  Shanghaï  à  Mok-Po 
(Corée). 

■)\.  Tboret,  en  Corse,  vole  3h  33m,  hélice  calée,  sur  hydravion 
Hanriot  17,  et  parcours  en  circuit  jokl". 

■>(>.  Tentative  de  record  par  Favreau  et  Taraseon  :  choc  dans  des 
arbres  en  pleine  nuit,  appareil  incendié,  pilotes  légèrement  blessés. 

27.  Première  journée  du  Concours  d’avions  de  tourisme  :  1  1  par¬ 
tants. 

Le  commandant  de  Pinedo  arrive  à  Tokio,  ayant  parcouru 
3ï  000 km  avec  hydravion  Savoia,  moteur  Lorraine  45o  HP. 

28.  Abé  et  Kawachi  arrivent  au  Bourget. 

>0.  L’adjudant  Sahuc  devient  détenteur  de  la  Coupe  Breguet 
sur  Potez  1  5,  Lorraine  I70  IIP,  parcourant  4  i82kra,  800  à  la  vitesse 
de  1 95 km h,  371. 

Quatrième  journée  du  Concours  d’avions  de  tourisme  :  arrivée 
à  Pau;  en  tête  du  classement,  Van  Laere  sur  Caudron -Salmson . 
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Le  Colonel  Casse 


Le  colonel  Gilbert  Casse,  depuis  peu  ingénieur  en  chef 
hors  classe  de  l’ Aéronautique,  mais  chef  du  Service  de  la 
Navigation  aérienne  depuis  1922,  est.  mort  le  3i  octobre. 
11  était  âgé  de  /[6  ans,  plein  de  vigueur  et  de  projets, 
son  esprit  juste  et  méthodique  travaillant  à  plein;  rien 
ne  permettait  de  prévoir  cette  soudaine  catastrophe, 
suite  d’une  intervention  chirurgicale  qui  semblait  bénigne. 

Perte  lourde  pour  toute  l’Aéronautique,  plus  lourde 
pour  notre  Aéronautique  marchande,  que  le  colonel  Casse 
dirigeait  avec  une  foi  lucide. 

Breveté  civil  de  1910,  pilote  militaire  de  igii,chef  de 
l’École  de  Pau  en  1914?  le  colonel  —  alors  capitaine  — 
Casse  fut  longtemps  l’adjoint  du  colonel  Dhé,  directeur 
de  l’ Aéronautique  militaire  au  Ministère  de  la  Guerre. 
Les  services  qu’il  rendait  à  ce  poste  le  faisaient 
juger  indispensable  par  son  chef.  "Lui,  cependant, 
souffrait  d’être  trop  loin  de  l’aviation  de  guerre;  et 
cette  souffrance  marquait  et  obsédait  vraiment  cet 
homme  fier,  cette  nature  un  peu  inquiète  et  inca¬ 
pable  de  composer  avec  soi-même. 

Nous  nous  rappelons,  avec  émotion 
aujourd’hui,  l’expression  de  «  libération  » 
qui  était  celle  de  son  visage  lorsqu’il 
obtint  enfin,  en  1918,  de  venir  au  front 
et  qu’il  fut  affecté  à  la  Division  aérienne. 

11  était  d’une  modestie  touchante.  Il 
disait  :  «  J’ai  tout  à  apprendre;  instruisez- 
moi.  » 

Il  eût  voulu  doubler  les  missions, 
il  eût  voulu  doubler  le  risque,  ou  le 
prendre  tout  sur  soi.  Mais,  de  toutes 
les  facultés  de  son  clair  esprit,  il  tra¬ 
vaillait  à  comprendre  et  à  maîtriser 
ce  travail  de  l’aviation  offensive.  La 
fin  de  la  guerre  le  trouvait  chef  d’un 
groupe  de  bombardement;  chef  ardent. 
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aimé  et  suivi  de  tous,  car  il  allait  devant  toujours. 

Le  commandant  Casse  fut  alors  attiré  par  les  applica¬ 
tions  civiles  de  l’Aéronautique.  Chef  de  cabinet  de 
M.  Pierre-Étienne  Flandin,  il  fit  apprécier  à  ce  poste  les 
qualités  de  mesure,  de  jugement  et  de  courtoisie  qui  lui 
firent  offrir,  au  départ  du  colonel  Saconney,  la  direction 
difficile  du  Service  de  la  Navigation  aérienne. 

Il  y  réussit  admirablement.  Il  plaisait,  bien  qu’il  ne 
fût  pas  soucieux  de  plaire.  Il  plaisait  par  son  tact,  par 
son  souci  scrupuleux  de  réflexion  et  d’examen,  par  l’évi¬ 
dente  «  honnêteté  »  de  son  esprit,  par  la  tranquille  certi¬ 
tude  des  opinions  qu’il  avait  ainsi  acquises.  De  là  son 
autorité  dans  les  réunions  internationales,  son  autorité 
aussi  vis-à-vis  des  entreprises  qu’il  contrôlait  et  dont  les 
chefs  ne  voyaient  plus  en  lui  que  le  guide  et  l’ami  le  plus 
sûr. 

Il  plaisait  d’autant  plus  qu’il  s’adressait  à  des  audi¬ 
toires  moins  faciles  à  séduire  par  des  improvisations  élo¬ 
quentes,  et  sensibles,  en  définitive,  au  vrai  sens  des 
mots.  Ainsi,  ayant  une  fois  pour  toutes 
défini  le  sens  de  l’expression  «  aéronau¬ 
tique  marchande  »,  il  eut  en  mains  la 
règle  d’or  qui  lui  permettait  de  juger 
toute  entreprise  :  il  fut  donc  l’adversaire 
des  «  lignes  coloniales  »,  là  où  elles 
n’avaient  pas  l’espoir  de  recettes  com¬ 
merciales,  l’adversaire  des  «  lignes  poli¬ 
tiques  »  si  elles  11’étaient  que  «  poli¬ 
tiques  »;  et  il  avait  horreur  dés  lignes 
«  politiciennes  »  qui  tentaient  encore  de 
naître  ou  de  renaître. 

Aux  entreprises  dignes  de  l’intérêt  de 
l’État,  il  eut  le  désir  de  donner  des  garan¬ 
ties  d'existence  :  de  là  son  long  effort  auprès 
de  l’Administration  des  Finances,  auprès 
du  Conseil  d’Etat  pour  que  le  texte  des 
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contrats  de  durée,  si  contraires  à  tous  les  précédents,  ne 
subît  pas  de  mutilations  essent  ielles.  Et  il  réussit,  parce  qu’il 
fut  sincère,  précis  et  clair,  parce  qu’il  sut  faire  partager  la 
conviction  totalement  désintéressée  qui  était  la  sienne. 

il  était  sûr  d’avoir  fait,  à  son  poste,  tout  le  possible. 
Il  souhaitait  seulement  que  l’effort  technique  marchât 
de  pair  avec  cet  effort  administratif  et  critique  auquel 
il  s  était  voué.  Il  désirait  un  effort  plus  général  dans  le 
sens  de  l’avion  de  transport  digne  de  ce  nom,  et  libéré 


de  toute  servitude  militaire.  Grand  voyageur  aérien, 
jusqu’au  Maroc,  jusqu’en  Tunisie,  jusqu’à  Prague,  il 
ne  pouvait  pas  voir  un  constructeur  sans  solliciter  de 
lui  cet  effort  technique,  sans  lui  en  démontrer  les  résul¬ 
tats  d’avenir.  11  aurait  été  écouté.  Il  faut  que  l’exhor¬ 
tation,  en  souvenir  de  lui,  soit  continuée  et  satisfaite. 
C’est  le  seul  hommage  qu’aurait  pu  désirer  le  colonel 
Casse,  homme  de  grand  cœur,  homme  d’esprit  clair, 
bon  ouvrier  de  la  cause  aéronautique. 

Henri  BOUCHÉ. 


Souvenirs  d’Honolulu, 


Au  Kelly  Fie/cl  (San  Antonio-Texas) 
(cliché  du  haut). 

A  la  gauche  de  M.  Henri  Bouché,  le  colonel 
W  illiam  Mitchell,  resté  pour  toute  l’Avia¬ 
tion  française  “  le  général  Mitchell  ”,  chef 
de  guerre  des  escadrilles  américaines  sur 
notre  front;  à  sa  droite,  le  major  H.-M. 
H  iekam,  chef  adjoint  de  1  ’  Advanced  School. 


du  Texas  et  d’ailleurs 


A  Pearl  Harbour  (Archipel  des  Hawaï) 
(cliché  du  bas). 

Cliché  pris  avant  un  départ  en  vol 
de  groupe.  De  gauche  à  droite  :  le 
lieutenant  kindell,  le  lieutenant  Wil¬ 
kins,  le  commandant  Mac  C  o  m  b, 
M.  Henri  Bouché,  le  lieutenant  Tate, 
le  lieutenant  Flagg. 


Souvenirs  de  Detroit  (  clichés 
de  gauche). 

De  gauche  à  droite  :  Herbert 
V.  T  h  ad  d  en.  de  VAircraft 
Development  Corporation ,  au 
sommet  du  mât  d’amarrage 
construit  par  cette  société  sur 
le  Ford  Air  Port.  —  M.  William 
B.  Stout,  avec  M.  Henri  Bouché, 
devant  un  de  ses  ateliers 
d’avions  métalliques  de 
transport. 


Cleveland  et  Anacostia.  (Clichés 
de  droite). 

\  la  Glenn  L.  Martin  C° ;  M.  «Cy» 
Caldwell,  pilote  d’essai  et  chroni¬ 
queur  é' Aviation  fameuxpour  son 
humour;  le  lieutenant  Robinson, 
contrôleur  de  la  Marine;  M.  Van 
Dusen,  directeur  des  fabrications. 
Le  commanda n t  Thénault,  adjoint 
aéronautique  français,  et  le  lieute¬ 
nant  Cuddihy,  ancien  recordman 
du  monde  de  vitesse  en  hydravion. 
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i^g^..°.^^R^Au-riQuq  I  Notre  itinéraire 

a  ux  E  ta  ts-  Unis. 

38,  Pearl  Harbour;  39,  Luke  Field  (Hawaï); 
1,  Air  Mail  Terminus  (San  Francisco); 
3,  Douglas  (Santa  Monica);  3,  Naval  Air 
Station  (San  Diego);  4  et  5,  Écoles  de 
pilotage  (San  Antonio);  G,  Hélium  Plant 
(Fort  Worth);  7,  Ateliers  de  l’Air  Mail 
(  Chicago- Maywood  )  ;  8,  Engineering 
Division,  Mac  Cook  Field  (Dayton); 
9,  Packard-,  10,  Stout;  11,  Aircraft 
Development  Corp.  (Detroit);  17,  Glenn 
Martin  (  Cl  e  v  e  1  a  n  d  )  ;  13,  Goodyear 
(Akron);  14,  Curtiss  Engines ;  15,  Conso¬ 
lidated  Aircraft  Corp.;  16,  Irving 
Parachute  (Buffalo);  17,  Air  Service; 

18,  Bureau  of  Naval  Aeronautics; 

19,  N.  A.  C.  A.;  70,  Air  Mail  Service; 
21,  Anacostia  Naval  Air  Station 
(  Washington  )  ;  77,  Langley  Field  ;  73,  N.  A. 
C.  A.  Laboratories;  24,  Naval  Aircraft 
Factory  (Philadelphie);  25,  Airships  Base 

akeluirst)  ;  20,  Curtiss;  27,  Wright  Aer.  Corp.;  28,  Lænifig;  29,  Fairchild;  30,  Pioneer :  31,  Remington-Burnelli;  32,  Sikorsky;  33,  Mitchell 
eld;  34,  Air  Mail  Terminus.  Hors  de  l’itinéraire  :  35,  Army  Airships  (Scott  Field);  36,  Ecoles  delà  Marine  (Pensacola)  ;  37,  Boeing  (Seattle). 


Visite  à  l’aviation  des  États-Unis 

Ce  ri  est  pas  en  quarante-cinq  jours  de  voyage  à  la  vapeur  entre  San  Francisco  et  New-York  qrion  peut  acquérir  une 
connaissance  précise  de  V aviation  des  Etats-Unis.  On  peut  du  moins  en  garder  une  image,  et  c  est  seulement  cette 
image  que  je  voudrais  évoquer  ici,  pour  la  substituer  à  celle,  plus  et  trop  sommaire,  dont  nous  nous  contentons  le  plus  souvent. 


L’intérêt  pour  T  Aéronautique,  aux  États-Unis  comme 
ailleurs,  se  justifie  de  deux  façons  :  par  sa  valeur  comme 
moyen  de  la  défense  nationale,  par  sa  contribution  à 
l’activité  économique  du  pays. 

Aux  États-Unis,  comme  ailleurs,  l’intérêt  de  défense 
nationale  l’emporte  encore  de  beaucoup,  en  matière 
d’aviation,  et  il  est  toujours  la  raison  d’être  principale 
de  l’activité  technique  et  industrielle. 

Qu’on  imagine  maintenant  le  territoire  de  la  grande 
République  :  seize  fois  la  surface  de  la  France,  en  une 
terre  d’un  seul  tenant,  deux  frontières  terrestres  de  25ookm 
et  6oookm,  deux  «façades»  maritimes  de  a5ookm  et  5oookm. 

Il  ne  semble  pas  que  la  frontière  canadienne  inquiète 
fort  le  citoyen  des  Etats-Unis;  il  ne  semble  pas  non  plus 
que  la  force  mexicaine  lui  paraisse  très  redoutable.  La 
sécurité  de  ses  frontières  terrestres  apparaît,  en  effet, 
hautement  probable.  Les  vraies  frontières  des  Etats- 
Unis  sont  celles  d’une  grande  puissance  maritime,  tournée 
vers  les  mers  et  préoccupée,  par  delà  les  mers,  des  marchés 
dont  son  industrie  prodigieuse  a  besoin.  Puissance  paci¬ 
fique  certes,  mais  aus  fi  orientée  vers  le  Pacifique,  et 
par  delà,  vers  l’Asie.  Or,  chiffrons  l’éloignement  de  ces 
positions  et  de  ces  intérêts:  l’archipel  des  îles  Hawaï  est 
à  33ookm;  les  Philippines  à  près  de  12  oookm,  le  marché 
chinois  et  les  intérêts  sibériens  à  20  jours  de  traversée. 

Quelles  présomptions  en  tirer,  si  l’on  veut  préjuger 


des  aviations  militaire  et  navale  ?  Celle,  sans  doute, 
d’une  aviation  militaire  menée  au  ralenti  ?  Celle,  en 
revanche,  d’une  aviation  navale  préoccupée  de  l’action 
lointaine,  et  poussée  au  moins  de  pair  avec  la  flotte  ? 
Les  chiffres  des  budgets  ne  paraissent  pas,  à  première 
vue,  marquer  nettement  cette  inégalité  d’intérêt  : 
i  f  millions  de  dollars  pour  l’Armée  et  i5  pour  la  Marine 
en  1924-1925,  17  pour  l’Armée  et  19  pour  la  Marine 
en  1925-1926. 

Retenons  dès  maintenant  ces  36  millions  de  dollars 
affectés  à  l’aéronautique  de  défense  nationale.  Opposons- 
les  aux  crédits  de  l’aviation  postale  d’Etat  :  2  600  000  dol¬ 
lars.  Opposons-les  encore  aux  crédits  que  l’État  américain 
consacre  à  l’encouragement  des  entreprises  privées  d’avia¬ 
tion  civile  :  zéro  dollar. 

Serait-ce  que  les  États-Unis  se  soient  désintéressés  du 
transport  aérien  ?  serait-ce  que  ce  peuple  dynamique, 
épris  et  peut-être  victime  de  la  vitesse,  ait  méprisé  la 
vitesse  de  l’avion  ?  Non,  certes.  Mais  les  États-Unis  ont, 
encore  ici,  bénéficié  de  leur  isolement. 

Comme  il  n’était  pas  même  besoin  de  la  doctrine  de 
Monroë  pour  réserver  aux  ailes  américaines  le  ciel  améri¬ 
cain,  comme  l’infirmité  présente  de  l’avion  y  suffisait, 
les  États-Unis  ont  choisi  de  s’intéresser  à  leur  heure  au 
transport  aérien  et  à  l’aviation  civile,  et  d’attendre  si 
possible  que  «  le  besoin  crée  l’organe  ». 


L’AÉRONAUTIQUE 


il  H 


Belle  formation  de  D.  II. -4  au-dessus  de  San-  Diego. 


Pouvons-nous  dire  qu’en  Europe  nous  n’avons  pas, 
le  plus  souvent,  fait  l’inverse  ?  que  nous  n’avons  pas 
essayé,  lançant  des  lignes  à  travers  la  carte  pour  nous 
garder  réciproquement  des  concurrences,  de  créer  après 
coup  le  besoin  qui  les  justifierait  ? 

Qu’on  imagine  pourtant  ce  territoire  immense  :  il  y 
a  55ookm  de  New-York  à  San  Francisco  par  la  voie 
ferrée  la  plus  courte,  et  il  y  faut  près  de  cinq  jours  de 
voyage  ;  il  y  a  une  dispersion  extraordinaire  de  l’habitat, 
pour  laquelle  les  réseaux  routiers  et  ferroviaires  n’auront 
pas  de  sitôt  des  mailles  assez  serrées;  il  y  a  des  plaines 
sans  fin  qui  sollicitent  l'avion.  L’État  a  refusé  pourtant 
de  s’intéresser  à  l’aviation  civile;  mieux,  cet  intérêt  n’a 
pas  même  été  sollicité.  On  savait  bien,  aux  États-Unis, 
que  cette  aviation  naîtrait  d’elle-même  le  jour  où  elle 
pourrait  placer  le  signe  «  égale  »  entre  ses  tarifs  et  les 
services  rendus  ;  on  savait  même  que,  dans  la  prévision 
de  ce  jour,  les  milieux  d’affaires  américains,  si  entre¬ 
prenants,  si  optimistes,  prendraient  position  dès  qu’ils 
croiraient  pouvoir  le  faire  sans  désastre. 

En  attendant,  d’ailleurs,  l’État,  instaurait  et  menait 
à  bien  sa  grande  expérience  de  poste  aérienne.  Ce  faisant, 
il  tenait  son  rôle  :  il  était  en  effet  d’intérêt  national 
de  réduire  à  L [o ,  puis  à  3o  heures,  le  temps  de  la  traversée 
continentale  déjà  ramené  de  plus  de  5o  jours  à  moins 
de  5  par  le  chemin  de  fer.  Car  c’est  par  ce  temps  que 
s’exprime  en  définitive  l’unité  de  la  République  améri¬ 
caine,  l’unité  politique  où  s’unissent  dans  la  même 
nation,  à  la  distance  qui  sépare  Paris  de  Téhéran,  la 
Californie  et  le  Maine. 

Ce  sont  les  données  de  cette  expérience,  aujourd’hui 
concluante,  qui  vont  servir  à  lancer  bientôt  l’aviation 
civile  dans  un  pays  où  elle  n’a  guère  été  représentée 
jusqu’ici  que  par  une  ou  deux  entreprises  prospères  de 
photographie  aérienne,  quelques  cirques  d’exhibitions 


aéronautiques,  bon  nombre  de  petites  écoles,  et  surtout 
plusieurs  centaines  de  «  gipsy  flyers  »,  romanichels  de 
l’aviation,  chemineaux  souvent  misérables,  mais  opti¬ 
mistes,  aux  chemins  du  ciel  américain. 

Voilà  le  cadre  où  s’inscrit  le  développement  de  l’aéro¬ 
nautique  aux  Etats-Unis.  Je  note  que,  pour  le  définir, 
j’ai  employé  deux  fois  déjà  le  mot  d 'optimisme.  Et 
c’est  vrai  qu’elle  est  profondément  optimiste  l’atmo¬ 
sphère  respirée  par  les  aviateurs  de  là-bas,  l’atmosphère 
que,  pour  une  grande  part,  ils  ont  eux-mêmes  créée, 
et  que  je  voudrais  rendre  sensible  ici  par  quelques  images 
et  quelques  souvenirs. 

Arrivée  aux  îles  Hawaï.  Premier  contact  avec  l’Avia¬ 
tion  américaine.  Long  défilé  des  navires  de  guerre  gris 
clair,  ancrés  devant  Oahu  :  avions  en  place  sur  leurs 
catapultes,  ici  un  grand  monoplan  Martin,  là  deux 
petits  biplans  Vought  à  flotteur  central. 

Visite,  avec  le  commandant  Mac  Comb.  du  centre 
aéronaval  de  Pearl  Harbour,  îlot  brun  et  pelé  et  plat 
entre  les  pentes  riches  de  la  grande  île.  Nous  passons 
en  chaloupe  sous  la  poupe  du  «  Langley  »,  le  porte-avions 
fameux.  Les  hangars  permanents  du  centre  sont  doublés 
de  tentes-abris  où  la  «  garnison  »  du  «  Langley  »  se  repose. 
Mac  Comb  me  dit  :  «  Brow  aurait  bien  voulu  vous  voir; 
il  est  parti  voici  une  heure  sur  le  Callawaï,  en  route 
pour  Los  Angeles.  »  Brow,  c’était  le  rival  de  Williams 
dans  le  duel  célèbre  qui  porta,  voici  deux  ans,  le  record 
mondial  de  vitesse  à  /\2gkmh;  et  j’aurais  été  bien  heureux, 
moi-même,  de  le  saluer.  Or,  comme  nous  partons  à  bord 
d’un  petit  terrestre  V.  E.- 7  pour  m’initier  au  ciel  hawaïen, 
Mac  Comb,  avant  de  donner  tous  les  gaz,  me  déclare  : 
«  Nous  allons  dire  bonjour  à  Brow  ».  De  fait,  nous  piquons 
sur  la  mer;  là-bas,  un  petit  bateau  blanc  :  le  Callawaï. 


Après  un  passage  du  “  groupe  d' attaque  ”  au  Kelly  Field. 
L'attaque  à  très  faible  altilude  a  été  faite  sur  une  file  de  cibles  qui 
représentent  les  camions  d’un  convoi. 


L’AÉRONAUTIQUE. 


Un  aspect  caractéristique  de  cité  américaine  :  San  Antonio,  capitale  de  l' Etat  du  Texas. 

Ce  beau  clirbé  de  VU.  S.  Air  Service  montre  bien,  au  centre  de  la  ville,  b*s  «gratte-ciel  »  groupés  qui  forme  it  le  quartier  des  affaires.  Tout  autour, 
et  spécialement  vers  l’arrière-plan,  les  quartiers  de  résidençe  où  les  maisons,  réparties  sur  des  pelouses-jardins,  sont  au  contraire  à  un  étage 

ou  sans  étage. 


Derrière  nous,  plusieurs  ca¬ 
marades  ont  pris  le  départ; 
le  navire  est  vite  rejoint 
par  cette  meute  de  petits 
terrestres,  en  formation  ser¬ 
rée,  fonçant  à  5om  de  l’eau; 
et  c’est  alors,  à  quelques 
milles  au  large,  une  fantasia 
pittoresque.  Vingt  fois  nous 
piquons  plein  moteur  sur 
le  bateau,  puis,  redressant  à 
3m  de  l’eau,  longeons  tout 
le  bastingage,  l’aile  à  une 
demi-envergure.  Puis  montée 
en  chandelle  et  retournement, 
et  nous  ne  pouvions  pas 
reprendre  la  hauteur  et  la 
distance  nécessaires  à  un 
nouveau  «piqué»  sans  aper¬ 
cevoir  un  ou  deux  petits 
avions  blancs  —  plan  supé¬ 
rieur  khaki  à  cocarde  étoilée 

s 

— fonçant  sur  le  Callawaï  ou, 
revenant  de  front  avec  nous, 
nous  passant  soudain  en 
ascenseur. 

Et  l’après-midi,  comme  je 
partais  de  Luke  Field  avec 
le  lieutenant  Kunkel,  de 
l’Aviation  militaire,  pour  une 
promenade  en  D.  Z7.-4,  le 


commandant  Mae  Comb,  qui 
n’avait  pas  assez  volé,  a 
demandé  qu’on  lui  prête 
aussi  un  D.  II.  et  est  parti 
de  son  côté. 

Cette  impression  d’allant, 
de  bonne  1111111011]’  confiante, 
je  l’ai  ressentie  tout  au  long 
de  mon  voyage  américain  : 
à  Kelly  Field,  près  de  la  fron¬ 
tière  mexicaine,  où  j’ai  vu 
le  général  Mitchell  (il  est  tou¬ 
jours  général  pour  ceux  qui 
l’ont  connu  tel  en  France) 
faire  partir,  à  l'heure  fixée 
pour  la  démonstration,  un 
groupe  d’avions  d’attaque, 
bien  que  cette  heure  fût  aussi 
celle  où  se  déchaînait  un 
formidable  orage  du  Texas; 
à  Brooks  Field  où  les 
jeunes  «  Saint-Cyriens  »  de 
là-bas,  au  sortir  de  West 
Point,  sautent  allègrement 
en  parachute;  à  Buffalo  où 
le  major  Fleet,  aujourd’hui 
président  de  la  Consolidated 
Aircraft  Corp.,  m’emmenait 
lui-même,  pour  juger  les 


L’AÉRONAUTIQUE 


406 

qualités  de  son  avion  d’école  P.  T.-i,  voir  du  plus 
près  les  chutes  et  les  tourbillons  du  Niagara  ;  à  New- 
York  où,  dans  la  salle  enfumée  —  et  «  humide  »  — 
d’un  petit  restaurant  italien,  les  «  Silent  Birdmen  »  — 
les  «  Hommes-oiseaux  silencieux  »,  sortes  de  «  Jeunes 
Tiges  »  de  là-bas  —  tenaient  leurs  assises  bruyantes. 
Et,  comme  on  venait  d’apprendre  la  chute  mortelle, 
près  de  Boston,  de  deux  camarades,  il  ne  manqua  pas 
d’allure,  le  «  toast  silencieux  »  qui  fut  porté  «  à  la 
mémoire  des  hommes-oiseaux  qui  venaient  de  briser 
leurs  ailes  terrestres  ».  Recueillement  sincère  d’un  ins¬ 
tant,  et  puis  la  vie  continue,  et  la  gaieté  fuse. 

Voilà  l’air  que  respirent  les  aviateurs  de  là-bas. 

L’AVIATION  MILITAIRE. 

L’Aviation  militaire  comprend,  aux  Etats-Unis,  des 
écoles,  des  centres  d’étude  et  d’entraînement,  des  unités. 

Les  écoles  de  pilotages  sont  toutes  deux  à  San  Antonio 
(Texas).  La  Primary  Sehool  du  Brooks  Field,  aux  ordres  du 
major  Royce,  et  l’Advaneed  Sehool  du  Kelly  Field,  dirigée 
parle  colonel  Culver  et  parle  major  Hickam,  appliquent, 
dans  cette  formation  des  pilotes  militaires,  des  principes 
qui  m’ont  vivement  frappé  et  dont  l’essentiel  peut  se  résu¬ 
mer  ainsi  :  «Un  pilote  militaire  digne  de  ce  nom  doit  être 
tout  entier  disponible  pour  sa  tâche,  qui  n’est  pas  de  pilo¬ 
ter  mais  de  remplir  une  mission  de  guerre.  On  éliminera 
donc  des  pilotes  excellents,  parfaitement  aptes  à  la  navi¬ 
gation  aérienne  ou  à  l’aviation  commerciale,  mais  qui 
n’arrivent  pas  à  faire  suffisamment  «  corps  »  avec  leur 
avion.  De  fait  on  élimine,  par  le  double  filtre  de  Brooks 
Field  et  de  Kelly  Field,  de  5o  à  70  pour  100  des  effectifs 
entraînés. 

Les  centres  d’étude,  sortes  d’écoles  d’application,  sont  : 
au  Selfridge  Field  (Mich.)  pour  la  chasse,  au  Mitchell 
Field  (N. -Y.)  pour  l’observation,  au  Langley  Field  (Va.) 
pour  le  bombardement,  au  Kelly  Field  (Texas)  pour 
l’attaque,  au  Scott  Field  (111.)  pour  l’aérostation. 

Ces  terrains  sont  d’ailleurs  ceux  des  principaux  grou¬ 
pements  d’escadrilles  de  chaque  catégorie. 

Sur  le  territoire  des  États-Unis,  on  compte  :  6  esca¬ 
drilles  d’école,  4  de  chasse,  2  d’attaque,  ia  d’observation, 
4  de  bombardement,  10  «  de  service  »  (travail  courant 
de  liaison,  d’entraînement  au  saut  en  parachute  et  au 
cross-country),  5  compagnies  d’aérostation. 

La  zone  du  canal  de  Panama,  les  îles  Hawaï  et  les 
Philippines  sont  le  siège  de  «  groupes  mixtes  »  respective¬ 
ment  formés  de  4>  6  et  3  escadrilles. 

Au  total,  5i  escadrilles  pour  lesquelles  l'Armée  dispose 
de  925  officiers,  dont  55o  à  600  pilotes.  Le  matériel  doit 
comprendre,  réserves  comprises,  à  la  fin  de  l’exercice 
budgétaire  1925-1926  :  182  monoplaces  de  chasse,  66  appa¬ 


reils  de  bombardement,  20  avions  d’attaque,  58o  biplaces 
d’observation  et  de  reconnaissance,  258  avions  d’école 
et  d’entraînement. 

—  Les  monoplaces  actuels  sont  encore,  le  plus  souvent, 
des  Thomas-Morse  M.  B.- 3  à  moteur  Wright-TI ispano 
3oo  HP;  ils  sont  graduellement  remplacés  par  des 
C-urtiss  P.  VU. -8,  type  a  ou  b,  et  des  Boeing  P.  IV. -9,  tous 
munis  du  moteur  Curtiss  D.-12  45o  HP. 

—  Les  avions  de  bombardement  de  nuit  sont  presque 
toujours  des  Martin ,  bimoteurs  Liberty  4oo  IIP,  quelque¬ 
fois  des  Curtiss  «  Condor  »  dérivés  du  Martin.  Les  essais 
récents  du  Huff-Daland  «  bomber  »,  muni  d’un  seul  moteur 
démultiplié  Packard  800  HP,  ont  été  très  réussis,  et  il 
est  possible  que  cet  appareil  soit  bientôt  construit  en 
série. 

-  Les  avions  d’attaque  actuels  sont  des  D.  H.- 4 
accablés  de  mitrailleuses;  le  type  blindé  C.  A.-X  n’a  pas 
été  suivi;  le  Junkers-Larsen  multimitrailleur  n’a  intéressé 
que  son  constructeur. 

Les  avions  d’école  ont  été  jusqu’ici  des  Curtiss  J .  N . 
à  moteur  de  90,  puis  de  180  IIP,  l’entraînement  se  faisant 
ensuite  sur  D.  H .- 4  à  moteur  Liberty  4oo  HP.  Mais  le 
Consolidated  P.  T.-i  (moteur  Wright-Hispano  180  HP) 
est  maintenant  adopté  et  construit  en  série,  et  un  avion 
de  transition,  probablement  le  Huff-Daland  T.  A. -6 
(moteur  Wright  200  HP  en  étoile),  va  être  choisi. 

—  Les  biplaces  d’observation  sont,  depuis  sept  ans,  des 
D.  IL- 4  Liberty.  Ces  appareils  ont  d’ailleurs  de  bonnes 
performances  et  l’on  éprouve,  pour  les  remplacer,  des 
difficultés  analogues  à  celles  qu’on  rencontre  en  France 
pour  désigner  le  successeur  du  Breguet  i4-  Le  concours- 
présentation  organisé  à  cet  effet  en  192.5  a  opposé  10  appa¬ 
reils  :  4  construits  par  l’armée  à  Mac  Cook  Fd,  1  Boeing , 

1  Douglas,  1  Curtiss,  1  Cox-Klemin ,  1  Fokker ,  1  Atlantic 
( Fokker  U.  S.  A.).  Les  appareils  devaient  pouvoir  recevoir 
à  volonté  le  Liberty  4oo  HP,  qui  existe  en  stock,  ou  le 
Packard  5oo  HP,  nouvel  et  brillant  moteur  plus  léger 
que  le  Liberty.  Le  Douglas  et  le  Curtiss  ont  été  retenus  ; 
le  premier,  biplan  en  bois  et  duralumin,  a  été  commandé 
à  75  exemplaires;  le  second,  sesquiplan  en  duralumin, 
à  10  exemplaires. 

Dans  des  catégories  d’appareils  plus  «  expérimentales  », 
il  faut  signaler  :  comme  avion  militaire  de  transport,  le 
Douglas  C.-i  Liberty,  comme  avion  lourd  de  bombar¬ 
dement,  lé  fameux  Barling,  triplan  de  2400  HP  (six 
Liberty),  que  j’ai  vu  voler  remarquablement,  qui  décolle 
en  9  secondes  avec  8000  livres  de  lest  et  qui  a  sûrement 
«  payé  »  en  enseignements  —  et  d’abord  celui  de  ne  pas 
recommencer  un  Barling — les  quelque  5oo  000  dollars 
qu’il  a  coûtés. 

Quoi  qu’il  en  soit,  on  voit  que  le  matériel  de  l’Aviation 
militaire  est,  dans  son  ensemble,  fort  ancien;  que  le 
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Le  California,  «  battleship  »  de  premier  rang ,  et  le  Saratoga,  porte-avions  de  33ooo  tonnes  et  de  270”. 

Le  Saratoga  et  le  Lexington  son  jumeau,  lancés  tous  deux,  seront  en  service  en  1927.  (Truquage  photographique  à  l’échelle). 


D.  H.- 4  et  le  Liberty  de  1916  y  ont  la  primauté.  Et 
cette  situation  n’est  surprenante  qu’en  raison  des  sommes 
considérables  qui,  depuis  la  guerre,  ont  été  dépensées  par 
l’Armée  en  créations  et  en  constructions  aéronautiques. 

L  AVIATION  NAVALE. 

Faute  de  situations  straté¬ 
giques  impérieuses,  aux¬ 
quelles  faire  face,  le  déve¬ 
loppement  technique  de 
l’Aviation  militaire  améri¬ 
caine  recherche  une  amélio¬ 
ration  à  peu  près  uniforme 
des  types  conventionnels 
d’avions  définis  par  la  guerre 
européenne. 

Pour  l’Aviation  navale,  la 
situation  est  tout  autre.  Le 
problème  est  fort  bien  posé, 
et  sa  solution  cherchée  selon  de  grandes  idées  directrices. 
Et  je  ne  crois  pas  que  ces  idées  aient  jamais  été  exprimées 


plus  clairement  que  dans  la  lettre  que,  voici  trois  ans, 
l’amiral  MofTett,  chef  du  Bureau  de  l’Aéronautique  au 
Ministère  de  la  Marine,  voulait  bien  nous  écrire  (x). 
J’en  reproduis  les  passages  essentiels  : 

«  ...  Le  vrai  problème  na¬ 
val  de  l’aviation  est  de  pour¬ 
voir  la  flotte  d’un  service 
d’attaque  et  de  défense  à 
1000  milles  et  plus  en  mer, 
et,  pour  cette  fin,  l’Aviation 
navale  doit  faire  partie  inté¬ 
grante  des  forces  navales 
mobiles. 

»...Le  fait  que  l’avion  est 
une  menace  pour  les  navires 
de  surface  ne  doit  pas  faire 
condamner  les  navires  de 
ligne;  mais  il  exige  pour  ces 
navires  un  développement 
des  moyens  de  défense  contre  l’attaque  aérienne.  Ces 
(x)  Cf.  L’Aéronautique,  n°  45,  p.  72. 


Le  Langley,  porte-avions  de  19000  tonnes  en  service. 


Emploi  de  la  catapulte  :  à  gauche  le  lancement ,  à  droite  mise  en  place  du  Jlotteur  unique  sur  le  chariot  mobile. 
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moyens  sont  le  plus  efficaces  sous  la  forme  d'une  aviation 
capable  d'opérer  avec  la  flotte ,  à  partir  des  navires  porteurs 
d'avions  et  des  navires  de  guerre  mêmes.  » 

Ce  programme  est  actuellement  réalisé  dans  la  mesure 
suivante  : 

Chacun  des  18  grands  navires  de  ligne  ( battleships ) 
conservés  par  les  États-Unis  aux  termes  des  accords  de 
Washington  est  doté  de  trois  appareils:  en  principe, 
deux  monoplaces  ou  biplaces  Vought,  type  L .  O .,  à  moteur 
Wright  en  étoile  200  MP  refroidi  par  l’air,  et  un  grand 
monoplan  biplace  Martin  d’observation  et  de  réglage 
(moteur  Curtiss  D.-11  45o  HP). 

Chacun  des  10  croiseurs  légers  rapides  (light  cruisers) 
est  doté  de  2  Martin  du  même  type  (1). 

Tous  ces  appareils,  qui  peuvent  être  à  volonté  équipés 
en  terrestre,  en  hydravion  à  deux  flotteurs  en  catamaran 
ou  à  flotteur  central  et  ballonnets  latéraux,  sont  placés 
à  bord  sous  cette  dernière  forme  et  lancés  par  catapulte. 

Un  officier  de  la  marine  évoquait  pour  moi,  à  ce  propos, 
le  spectacle  qu’il  avait  eu  durant  le  voyage  de  la  «  battle 
fleet  »  entre  San  Diego  et  les  îles  Hawaï.  Chaque  jour, 
au  commandement  fait  au  pavillon,  chacun  des  8  navires 
de  son  escadre  pourvus  d’aviation  lançait  un  Vought 
( Wright  200  HP  aircooled )  avec  chacune  de  ses  deux 
catapultes  :  ainsi  deux  «  salves  »  de  8  avions  étaient 
tirées  au-dessus  du  Pacifique  à  la  seconde  fixée,  et  il 
n’y  eut  pas  un  seul  incident. 

Les  catapultes  en  service  —  et  dont  le  type  le  plus 
courant  a  sensiblement  2om  de  long  —  lancent  dans 
de  bonnes  conditions  le  Martin  qui  pèse  2iookg  en  charge. 
Mais  il  s’en  faut  que  ce  chiffre  semble  une  limite  :  à 
Philadelphie,  à  la  Naval  Aircraft  Factory,  on  m’a  parlé 
sans  mystère  d’une  catapulte  en  essais  qui,  mue  par  une 
poudre  à  combustion  lente,  lancerait  le  prochain  avion 
de  bombardement  et  de  torpillage  de  la  marine  :  un 
bimoteur  (2  Wright  45o  IIP  aircooled)  pesant  5  tonnes  en 
charge. 

Il  y  a  donc  des  avions  à  bord  des  navires  de  guerre 
et  j’en  ai  eu  la  preuve  assez  frappante  quand,  visitant 
la  base  de  San  Diego,  j’en  ai  trouvé  les  hangars  vides  : 
les  appareils  étaient  alors  en  route  des  Hawaï  vers 
l’Australie,  et  je  les  avais  vus  en  rade  d’Honolulu  sur 
les  catapultes  des  battleships  et  des  croiseurs. 

Il  y  a  aussi  des  porte-avions. 

Je  ne  citerai  que  pour  mémoire  les  six  «  tenders  » 
qui  sont  surtout  des  ravitailleurs  et  des  sortes  de  «  parcs  » 
flottants  ;  il  faut  pourtant  mettre  à  part  le  Wright 
qui  emporte  6  ballons  d’observation,  et  le  Patoka 


d)  Le  programme  de  la  marine  prévoit  encore,  pour  un  proche 
avenir,  l’avion  de  combat  à  bord  de  la  plupart  des  destroyers,  et 
l’avion  d’observation  à  bord  de  quelques  sous-marins. 


pourvu  de  4  hydravions  et  d’un  mât  d’amarrage  auquel 
le  malheureux  Shenandoah  vint  se  fixer. 

Le  seul  véritable  porte-avions  [aircraft- carrier)  en 
service  est  le  Langley  (19000  tonnes),  où  12  mono¬ 
places,  12  biplaces  et  10  avions  torpilleurs  trouvent  abri. 
Il  était  au  repos  lorsque  je  l’ai  vu  à  Ilonolulu,  mais  ses 
officiers  m’ont  assuré  que  tous  les  pilotes  du  bord  atter¬ 
rissent  sans  difficulté  sur  son  pont  (i70m  sur  i5m)  avec 
les  Vought,  les  Martin,  les  Douglas  torpilleurs  ou  le  S.  C.-i 
de  600  HP. 

Les  véritables  porte  -  avions  attendus  seront  le 
Lexington  et  le  Saratoga,  en  chantier  comme  croiseurs 
de  bataille  au  moment  des  accords  de  Washington 
et  adaptés  depuis  lors  à  l’emploi  d  '  aircraft- carrier  s. 
Chacun,  long  de  270™  et  jaugeant  33  000  tonnes,  aura 
place  pour  72  avions,  dont  36  lourds,  et  aura  coûté  45  mil¬ 
lions  de  dollars  (au  cours  actuel  du  change,  1  milliard 
et  200  millions  de  francs).  Le  Saratoga  a  été  lancé 
au  début  de  1925  ;  le  Lexington  vient  de  l’être. 

Quand  l’ensemble  du  programme  «  l’Aviation  navale 
sur  la  mer  »  sera  réalisé,  on  pourra  estimer  à  3oo  l’effectif 
des  avions  et  hydravions  embarqués. 

La  Marine  s’intéresse  aussi,  on  le  sait,  au  grand  diri¬ 
geable  rigide  j  elle  en  possédait  un,  le  Shenandoah.  Elle 
n’en  possède  donc  plus,  le  Los  Angeles  ( ex-Z .  R.- 3), 
confié  à  la  Marine,  ne  pouvant,  selon  les  accords  diplo¬ 
matiques,  être  employé  comme  aéronef  militaire.  Il  est 
donc  très  probable  que  le  Shenandoah  sera  remplacé. 
D’abord  parce  que  les  données  du  problème  tactique  n’ont 
pas  été  modifiées  par  la  catastrophe;  aussi,  parce  que 
l’échec  du  raid  San  Diego-îles  Hawaï  a  reculé  l’espoir 
qu’avait  la  Marine  de  disposer  bientôt,  pour  le  service 
courant  et  non  pour  un  raid,  d’hydravions  à  rayon  d’action 
de  i5oo  à  2000  milles;  enfin,  parce  que  le  Shenandoah 
était  l’œuvre  de  la  technique  américaine,  et  qu’il  n’est 
pas  dans  le  tempérament  américain  d’arrêter  l’effort 
après  un  désastre  dont  on  ne  peut  accuser  que  soi-même 
et  le  ciel.  Je  me  rappelle  d’ailleurs  la  conversation  que 
j’eus  à  Washington,  un  mois  avant  la  perte  du  Shenandoah , 
avec  l’amiral  Mofîett;  il  me  disait  en  substance  :  «  Le 
dirigeable  rigide,  comme  organe  de  reconnaissance  loin¬ 
taine  au  grand  large,  est  la  seule  possibilité  actuelle. 
Je  11e  dis  pas  que  ce  soit  remarquable,  mais  cela  est.  Et  les 
qualités  d’éclaireur  du  rigide  augmentent  avec  ses  dimen¬ 
sions.  »  Il  faut  enfin  penser  que  la  vente  à  Goodyear 
des  licences  Zeppelin  a  eu  pour  conséquence  la  création, 
à  Akron,  de  la  Goodyear-Zeppelin  Corp.,  et  que  cette 
Société  propose  depuis  deux  ans,  sans  se  lasser,  la  cons¬ 
truction  d’un  rigide  de  120  à  160  ooom3. 

Naturellement,  l’effort  sera  continué  aussi  vers  l’hydra¬ 
vion  de  grand  rayon  d’action  :  l’échec  du  P.-A.-9,  le 
grand  bimoteur  à  coque  de  duralumin  qui  tint  la  mer 
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A  la  «  Friniary  School  »  du  H  moi  s  Fie/d  (  Sa n  Antonio) . 

Eu  lias,  groupe  de  six  jeunes  officiers  élèves-pilotes;  au  centre,  le 
moniteur  qui  leur  est  exclusivement  affecté.  —  En  haut,  départ  d’un 
avion  pour  l'entrainement  au  saut  en  parachute  :  deux  élèves  sont  sur 
le  plan  supérieur,  un  à  la  place  de  l'observateur, 

neuf  jours  après  avoir  épuisé  son  essence,  fut  pourtant 
une  victoire  technique,  et  il  marque  les  progrès  accomplis. 

Quelques  chiffres  marqueront  l'importance  de  l’Avia- 
I  ion  navale. 

La  Scouting  fleet  (flotte  de  reconnaissance  :  Atlantique) 
dispose  de  4  escadrilles  à  18  appareils;  la  Hattle  fleet 
(Hotte  de  bataille  :  Pacifique)  a  6  escadrilles  cl  le  Lan- 
gley  ;  V Asiatic  fleel  a  i  escadrille.  Il  faut  y  ajouter 
les  6  escadrilles  du  Marine  Corps,  troupes  d’occupation 
et  de  débarquement  rattachées  à  la  Marine. 

Au  début  de  iQaà,  la  Marine  avait  760  appareils,  dont 
200  à  3 00  correspondaient  à  des  types  récents  de  service. 
Kl  le  disposait  pour  son  Aviation  de  63o  officiers,  dont 
38o  pilotes. 

LE  BUDGET  ET  SON  RENDEMENT. 

Si  l’on  en  croyait  le  simple  budget,  les  dépenses  de 
l’Aviation  militaire  el  navale  aux  Etats-Unis  seraient  à 
peine  comparables  à  ce  qu’elles  sont  dans  les  autres  puis¬ 
sances  :  on  trouve  en  effet,  pour  1925-1926,  36  millions 
<le  dollars. 
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Km  réalité,  ou  a  toujours  admis,  dans  les  discussions 
parlementaires,  que  des  sommes  bien  plus  fortes  ont  été 
dépensées,  el  I  on  a  pu  les  évaluer  à  100  millions  de 
dollars  par  an.  On  a  nié  aussi  le  chiffre  de  jàn  millions 
de  dollars  pour  la  période  1919-192  j. 

So  m  mes  considéra  blés.  Et,  bien  que  les  résu  I  lais  a  Item  I  s 
ne  soient  pas  négligeables,  spécialement  pour  la  Marine, 
le  rendement  des  crédits  engagés  paraît  faible. 

Si.  d  ailleurs,  vous  interrogez  non  pas  les  constructeurs 
mais  un  bon  nombre  d'officiels,  le  témoignage  moyen 
sera  le  suivant  :  «  Notre  politique  aéronautique,  spécia¬ 
lement  vis-à-vis  de  I  industrie,  a  été  mauvaise  depuis 
1919.  Mais  nous  sommes  en  progrès.  » 

Or,  jusqu’à  192.5,  la  politique  technique  et  industrielle 
de  I  Aéronautique  a  été  caractérisée  par  les  trois  points 
suivants  : 

Importance  donnée  aux  Services  techniques  officiels 
{Engineering  Division  de  Mac  Cook  Field  pour  l’Armée, 
A  aval  A  ircraft  Euctory  de  Philadelphie  pour  la  Marine), 
non  seulement  comme  organes  d’étude  cl  de  recherche, 
mais  encore,  mais  surtout  comme  ateliers  de  création 
de  prototypes  et  de  construction  de  série. 

Multiplication  des  «  ateliers  de  réparations  »  cl  des 

Les  parachutes  de  F  le  union  américaine. 

V  gauche,  le  parachute  double  d'entrainement,  porté  par  M.  Irving 
Jui-méme,  créateur  des  parachutes  adoptés.  —  V  droite,  le  parachiile- 
siége  dont  le  port,  bretelles  légèrement  relâchées  dès  qu’on  est  assis, 
laisse  au  pilote  une  liberté  totale  de  mouvements. 
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«  dépôts  intermédiaires  »  où  des  réfections 
totales  et  des  fabrications  partielles  d’avions 
et  de  moteurs  étaient  fai  tes  pour  toi  i  l  le 
matériel  en  service. 

—  Reconnaissance  très  partielle,  ou 
môme  nulle,  par  l’État  des  «design  rights  » 
(propriété  technique  du  créateur)  pour 
les  types  d’appareils  réalisés  par  un  cons¬ 
tructeur  à  l’ instigation  de  l’Armée  ou  de  la 
Marine,  et,  en  conséquence,  appel  sans 
réserve  à  la  concurrence  pour  la' construc¬ 
tion  en  série  de  ces  appareils. 

Sur  le  premier  point,  citons  que,  de 
1919  à  1922,  il  a  été  réalisé  à  Mac  (look 
Field  près  de  00  prototypes  :  les  prix 
avoués,  naturellemenl  partiels  et  très  mlé- 
rieurs  à  ce  que  devrait  être  un  prix  de 
revient  établi  industriellement,  étaient 
par  exemple  de  i65  000  dollars  pour  un 
monoplace  de  chasse,  de  i85ooo  dollars 
pour  un  biplace  d’observation  sans  origina¬ 
lité  onéreuse  (■*).  Dans  la  môme  période,  la 
Naval  Aircraft  Factory  construisait  292 
avions  el  hydravions,  alors  que,  de  1919 
à  1920,  la  maison  Douglas .  la  mieux  traitée 
pourtant  par  la  Marine,  avec  (  hance- 
\  ought ,  recevait  en  tout  la  commande  de 
il  appareils  valant  800  000  dollars. 

La  plupart  des  firmes  travaillaient  non 
pas  même  sur  des  séries  de  D.  H.-/\  (comme 
elles  l’ont  fait  cl  le  font  en  France  sur  le 
Breguet  i.f),  mais  sur  des  «  remodelages  » 
de  D.  H.-\  (remplacement  des  fuselages 
bois  par  des  fuselages  en  tubes  d  acier 
assemblés  par  soudure  autogène  selon  le 
dessin  primitif,  ou  selon  un  dessin  nouveau). 


d)  Nous  avons  tout  simplement  extrait  ces 
ebilîres  des  Congressionnal  Records  {•Journal  officiel 
des  États-Unis  pour  1rs  débats  parlementaires.) 


Moteurs  récents  caractéristiques. 

De  haut  en  bas  :  Le  Wright  /M,  refroidi  par 
air  donnant  (joo  IIP  à  iG5o  tours  pour 

Le  Curliss  R- 1454  (RM  pouces  cubaines  de 
cylindrée  totale),  refroidi  par  air,  donnant  \o<>  IJ  P 
à  1  -,oo  tours  pour  332^. 

Le  Curliss  U- 1400  (  Roo  pouces  cubiques), 
refroidi  par  eau.  à  12  cylindres,  donnant  bon  HP 
à  2100  tours  pour  3ooks  (sans  eau). 

Le  Packard  1  .4-2500  (2000  pouces  cubiques), 
refroidi  par  eau.  donnant  800  HP  à  2000  tours 
pour  5o3k*  (eau  comprise). 
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Certaines  maisons,  désireuses 
d’avoir  du  travail  à  tout  prix, 
soumissionnaient  à  des  prix 
de  famine  pour  une  des  rares 
séries  d’appareils  nouveaux  et 
enlevaient  ainsi  la  commande 
qui  aurait  aidé  une  maison  plus 
intéressante.  Situation,  on  le 
voit,  sans  aucun  rapport  avec 
celle  que  nous  avons  connue  en 
France. 


LE  REDRESSEMENT 
INDUSTRIEL. 

C’est  alors  que  l’industrie 
aéronautique,  dont  la  condition 
d’ensemble  était  des  plus  pré¬ 
caires,  entreprit  un  effort  de 
solidarité  corporative  et  d’ac¬ 
tion  politique. 

Le  Ier  décembre  1924»  nue 
conférence,  provoquée  par  M. 
Lester  I).  Gardner,  directeur  de 
la  revue  Aviation ,  groupa  des 
représentants  de  presque  tous 
les  constructeurs,  bille  forma  un 
«  Comité  spécial  »  qui,  après  de 
nombreuses  consultations  des 
intéressés  et  des  autorités  ofli- 
cielles,  élabora  le  «  cahier  des 
revendications  »  de  l’industrie 
aéronautique. 

Entre  eux ,  les  constructeurs 
se  demandaient  :  coopération 
confiante  et  loyale,  arbitrage 
obligatoire  en  cas  de  désaccord, 
respect  des  «design  rights»,  spé¬ 
cialisation  technique  (dans  la 
mesure  du  possible)  pour  éviter 
les  doubles  emplois  (ce  que 
l’État  a  sans  doute  traduit  par  : 
«  pour  réduire  la  concurrence  »). 

A  f  Etat,  ils  demandaient  : 

De  renoncer  à  la  compé¬ 
tition  technique  (c’est-à-dire  à 
la  création  de  prototypes)  et 


Quelques-uns  des  meilleurs  appareils  en  service  dans  l  Aviation  militaire  et  navale  des  h  tats-b ms. 

De  liant  en  lias  :  L’avion  d’école  P.  T  - 1  (Primary  Training),  à  moteur  Wright  >00  HP,  de  la  Consolidated  Aircraft  Corporation ,  de  Buffalo. 
Créateur  :  Col.  V.-E.  Clark.  —  Le  monoplace  de  chasse  Curtiss  P.  IL. -8  b  (moteur  Curtiss  /MT  'po  HP,  hélice  Curtiss-Reed  en  duralumin). 
Créateur  :  M.  VV.-L.  Gilmore.  —  Le  Douglas  0-2  (moteur  Packard  à 00  HP.  hélice  Standard  acier  et  duralumin),  biplace  d'observation. 
Créateur  :  M.  Donald  W.  Douglas,  —  Le  .8.  C.-1  Navy-Martin ,  hydravion  de  reconnaissance,  de  bombardement  et  lance-torpille  (moteur  Wright 

5oo  HP.)  construit  par  la  Glenn  L.  Martin, 
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Monta  ge  du  moteur  Libehty  “  renversé"  sur  I».  11.  -1. 

Le  Libéria'.  moteur  de  stock,  a  reçu  le  premier,  pour  montage  sut  le 
Laning “  amphibie  "  cette  adaptation  si  intéressante  et  qui  tend  à  se 
généraliser  aux  Klats-l  nis.  —  Le  Liberty  a  été  aussi  transformé  en 

mot  eu r  refroid  i  pa r  a  i  r. 

i  tid  ttsl  rielle  (e’esl-à-di re  tuix  consl  rtu'l  tous  ou  série),  tuitsi 
qu’aux  révisions  el  rooonsl  ructions  totales  tin  matéi'ie-l 
en  service; 

De  reconnaître  les  «  proprietary  design  righls  »; 

De  laisser  la  responsabilité  des  sons-contrats  éven- 
liit'ls,  pour  un  type  dont  l’Etal  acquiert  la  licence,  à  lit 
maison  créatrice  du  type  <pti  serait  seule  chargée  du 
contrôle  de  la  construction  et  des  rapports  de  contrat 
(contractual  relations)  avec  le  gouvernement  ; 

De  ne  passer  de  commande  que  pour  des  types  de 
matériel  déjà  réalisés  et  qui  auraient  démontré  leur 
supériorité  sur  les  types  existants. 

Il  est  sûr  que  les  services  ofiieiels  n’accepteront  pas 
toutes  les  clauses  de  ce  «  cahier  de  réclamations  ».  11  est 
même  sûr  qu’ils  repousseront  la  dernière,  car  elle  risquerait 
de  faire  de  l’industrie  aéronautique  présente  une  sorte 
de  «  chasse  réservée  ».  Mais,  dès  aujourd’hui,  un  grand 
pas  a  été  fait  :  «  Mac  Cook  Field  et  la  Naval  Aircraft 
Factor xj  ne  construisent  plus  en  série;  et,  comme  les 
derniers  prototypes  oilieiels  essayés  en  concurrence  avec 
ceux  de  l’ipdustrie,  lors  du  Concours  des  avions  de 
reconnaissance,  ont  été  surclassés,  on  peut  penser  (pu* 
I  industrie  aéronautique  des  Etats-Lois  connaîtra  bientôt 
des  conditions  de  travail  comparables  à  celles  dont  béné¬ 
ficient  les  constructeurs  britanniques  et  français. 

TENDANCES  TECHNIQUES  PRÉSENTES. 

En  dehors  des  Services  techniques  oilieiels.  il  m’a  été 
donné  de  visiter  (voir  la  carte,  p.  4°3 )  : 

(urtiss,  Douglas.  Martin,  la  Consolidated  Aircraft 
Corp.,  Lœning ,  Stout.  Hein  i  tiglon- B  urnelli.  Sikorsky , 
comme  constructeurs  d’avions  et  d’hydravions; 

Curtiss ,  Packard  et  Wriglil  pour  les  moteurs; 


—  Curtiss- Reed  pour  les  hélices; 

U  Aircraft  Development  Corp.  pour  les  dirigeables: 

Pioneer  et  Sperry  pour  les  accessoires  et  instruments 
de  bord  ; 

—  Fairchild  pour  la  photographie  aérienne; 

—  Frving  pour  les  parachutes. 

Boeing.  Huff-Daland.  Chance -l  ought ,  ( toodyear ,  l  ho- 
t  nas- Morse  auraient  très  heureusement  complété  ma 
«  tournée  ».  Malgré  tout,  je  crois  pouvoir  —  remettant  a 
des  études  spéciales  l’examen  de  chaque  maison 
dégager  les  tendances  techniques  suivantes  pour  les  appa¬ 
reils  militaires  : 

Recul  marqué  de  ce  que,  à  tort  sans  doute,  on  a 
appelé  «  la  technique  allemande  »  et,  principalement,  du 
monoplan  surbaissé  totalement  métallique,  qui  avait  tant 
de  tenants,  en  igao,  aux  Etats-Unis. 

Pour  les  avions  terrestres,  évolution  nette  vers  le 
biplan  à  travée  unique  et  le  sesquiplan;  vers  la  cons¬ 
truction  mixte  (bois  et  duralumin)  et,  pour  les  dessins 
en  cours,  métallique  (duralumin)  sauf  le  recouvrement; 

I  end  ance  au  monomoteur. 

— -  Pour  les  hydravions,  appareils  de  bord  à  flotteurs, 
biplans  pour  réduire  l’envergure  (dimension  des  ascen¬ 
seurs  à  bord  des  porte-avions);  appareils  de  haute 
mer  à  coque  métallique. 

Un  gabarit  (« jig  »)  oscillant  pour  ta  soudure  autogène. 

Des  cadres  de  fuselage  du  P.  T.  i.  en  tubes  d’acier.  L'outillage  pour 
la  construction  en  série  est  beaucoup  moins  répandu  aux  lé  tais- 1  nis 
qu’en  France,  parce  que  ta  construction  de  série  n’a  plus  guère  existé 
depuis  i  q  i  y.  Les  efforts  laits  pour  la  construction  rigoureuse  et 
vraiment  industrielle  n’en  sont  que  plus  notables:  relui  de  la 
Consolidated  Aircraft  Corp..  à  Ifutfalo,  est  peut  èlre  le  plus  net* 
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l.e  second  des  avions  Stout  acquis  par  la  Ford  Air  Transport  et  baptisé  «  Xlaiden-Dearborn  II  ». 

Dearborn  esl  le  nom  de  l’Aéroport  Ford.  —  Les  Stout  sont  des  monomoteurs  Liberty  4°o  HP  entièrement  métalliques,  dont  Ford  absorbe  la 
production,  encore  limitée  à  \  appareils  par  mois.  La  Stout  Métal  Air  plane  C°  vient  d’ailleurs  de  devenir  la  Ford-Stout. 


Pour  les  moteurs,  adoption  certaine  du  moteur  à 
refroidissement  par  air  exclusivement  jusqu’à  3oo  HP,  et 
parallèlement  avec  le  moteur 
léger  à  refroidissement  par 
ettu  jusqu’à  5oo  HP  (1).  Pres¬ 
que  pour  chaque  type  nou¬ 
veau,  étude  d’un  type  «  in¬ 
versé  »  (carter  en  haut,  cy¬ 
lindres  en  bas)  et  d’un  type 
démultiplié.  Types  de  puis¬ 
sance  «standard»  considérés: 
o,0O  HP,  5 00  HP,  8oo  HP. 

Etude  de  compresseurs  à  en¬ 
grenages  faisant  organique¬ 
ment  partie  du  moteur. 

—  Emploi  de  plus  en  plus 
étendu  de  l’hélice  métallique. 

Evolution  fie  celle-ci  vers  un 
type  à  pales  de  duralumin 
encastrées  sur  un  moyeu  de 
duralumin  ou  d’acier. 

—  Pour  le  dirigeable,  étude 
très  poussée  du  type  à  en¬ 
veloppe  métallique  (feuilles 
de  duralumin  jointes  à  la 
machine). 


place  de  l’industrie  s’y  est  assurée,  et  les  industriels 
ont  des  raisons  nouvelles  d’optimisme. 

Raisons  nouvelles,  je  le  dis 
bien;  car  l’optimisme,  même 
dans  les  moments  les  plus 
durs,  avait  été  gardé.  C’est 
en  effet  qu’on  a  foi  aux 
États-Unis,  plus  encore  que 
chez  nous,  à  l’avenir  presque 
illimité  de  l’aviation,  à  un 
avenir  dépassant  infiniment 
l’emploi  militaire. 

Cette  foi,  entretenue  par 
l’aviation  civile  errante  des 
«  gipsy  flyers  »,  affermie  par 
les  beaux  résultats  de  la  poste 
aérienne,  répandue  par  le 
travail  aérien  des  photogra¬ 
phes  et  des  «  saupoudreurs  de 
coton  »,  vient  de  recevoir  un 
aliment  nouveau  par  deux 
événements  de  premier  rang  : 
création  de  la  National  Air 
Transport'  entrée  de  Ford 
dans  le  jeu  (2). 


Constructions  et  projets  de  la  Goodykar  O,  d’Akron. 
lin  haut,  le  petit  «  Pilgrim  »,  dirigeable  de  tourisme  de  t6oom\ 
gonflé  à  l’hélium.  —  Eu  bas,  intéressant  truquage  photographique 
où  sont  groupés,  à  partir  du  premier  plan:  le  petit  «  Pilgrim »: 
le  /?.  5.-1.  premier  semi-rigide  américain,  de  85m  de  long  et  de 
23ooo»‘\  construit  par  Goodyear  ;  le  «  Los  Angeles  »,  rigide  de 
2oom  de  long  et  -oooo»i%  construit  par  Zeppelin  avec  qui  Goodyear 
a  formé  aux  Etats-Unis  la  Goodyear-Zeppelin  Corp,  Celte  Société 
propose  de  construire  le  rigide  figuré  à  I  arrière-plan  :  de  long, 

et  i65ooom’. 


L  AVIATION 
DES  ÉTATS-UNIS 
PREND  LE  DÉPART”. 

L’année  i oa5  a  sans  doute 
marqué  un  tournant  décisif 
dans  l’évolution  de  l’Aéro¬ 
nautique  aux  Etats-Unis.  La 


( 1 )  Le  Liberty  lui-même,  avec  sus 
deux  rangs  de  cylindres  en  V,  a 
été  adapté  au  refroidissement 
par  l’air. 

(2)  Ces  quelques  lignes  ne  pré¬ 
tendent  pas  traiter  le  grand  sujet 
de  l’Aviation  civile  américaine. 
Nous  lui  donnerons  bientôt  tout 
1e.  développement  voulu  dans 
Id Aéronautique  Marchande. 


IL 
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méthodique.  Rappelez-vous 
maintenant  le  tableau  que  je  tra¬ 
çais  tout  à  l’heure  du  territoire 
américain.  Imaginez  à  travers  ce 
territoire  les  forces  nouvelles 
acquises  à  l’aviation  civile  appli¬ 
quées  à  propager  le  dynamisme 
nouveau  de  l’avion.  Et  concluez. 

C’est  peut-être  aux  États-Unis 
que  l’Aéronautique,  plus  libre  de 
son  développement,  plus  aisé¬ 
ment  dégagée  aussi  des  servitudes 
militaires  qui  l’ont  jusqu’ici  nour¬ 
rie  et  bornée,  réalisera  d’abord  sa 
vraie  nature. 


Avions  cl'étude,  ou  de  tendance  technique  nouvelle. 

De  haut  en  bas  :  Le  Barling-i‘  Bomber"  à  six  moteurs  Liberty  4°°  HP-  —  L’avion  de  transport 
Remington-Burnelli  IL  B. -2,  dont  les  a  moteurs,  distants  de  3m,  sont  à  l’imérieur  du  fuselage,  large 
de  plus  de  !\m.  —  Le  Thomas-Morse  T.  M.-24,  biplace  militaire  entièrement  métallique  (l’hélice  est 

une  Standard  à  moyeu  d’acier  et  pales  de  duralumin). 

La  National  Air  Transport  [N. A. T.)  groupe  des  fortunes 
puissantes,  et,  qui  plus  est,  des  hommes  qui  ont  une  foi 
agissante  dans  l’avenir  de  l’aviation  civile.  Ford,  qui  déjà 
a  fait  de  Stout  la  Ford-Stout,  qui  demain  viendra 
au  moteur  d’aviation,  qui  poussera  le 
dirigeable  métallique  jusqu’à  ce 
qu’on  soit  fixé  sur  sa  valeur, 
c’est  Ford;  c’est  la  toute- 
puissance  de  l’argent  au  ser¬ 
vice  d’une  volonté  sans 
défaillance  et  d’une  pensée 


Remercier  ici  tous  ceux  qui 
m’ont  fait  un  charmant  accueil 
aux  États-Unis,  ce  serait  énumé¬ 
rer  les  dirigeants  et  les  chefs  de  ser¬ 
vice  de  l’Aviation  d’État  et  des 
maisons  que  j’ai  visitées.  Je  dois 
pourtant  un  souvenir  spécial  à  mes 
compagnons  de  vol  dans  le  ciel 
américain  :  le  commandant  Mac 
Comb  à  Pearl  IJarbour,  le  lieute¬ 
nant  Kunke  à  Luke  Field,  le  lieu¬ 
tenant  B.-H.Wyatt  à  San  Diego, 
le  lieutenant  Moon  à  Kelly  Field, 
le  major  Royce  à  Brooks  Field,  le 
major  Fleet  à  Buffalo,  le  major 
Fitzgerald  à  Washington,  M.  Si- 
korsky  à  New-York.  Je  dois  un 
cordial  et  vif  remerciement  au 
commandant  Thénault,  adjoint 
aéronautique  à  notre  attaché  mili¬ 
taire  de  Washington.  Je  dois  une 
vraie  reconnaissance  à  M.  Lester 
D.  Gardner,  éditeur  d 'Aviation, 
et  à  ses  collaborateurs,  pour  le  temps  précieux  qu’ils  m’ont 
si  sympathiquement  consacré.  Enfin,  je  prie  le  général 
Mason  M.  Patrick,  chef  de  l’Air  Service,  et  l’amiral 
W.  A.  Molîett,  chef  de  l’Aviation  navale, 
de  recevoir,  en  guise  de  remercie¬ 
ment,  l’assurance  du  plaisir  que 
j’ai  à  faire  mieux  connaître  en 
France,  et  partout  où  va  cette 
revue,  la  vivante  Aviation  des 
États-Unis. 

Henri  BOUCHÉ 


Le  succès  d'une  formule  hardie  : 


T(i  amphibie’'  Lcenino  à  moteur  “renversé" . 
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Un  cl  (;part  du  monoplan  totalement  métallique  Kohrbacii  Ko. -III  bimoteur ,  à  coque  centrale  et  longs  flotteurs-ballonnets  rapproches  de  la  coque. 


L’hydravion  métallique 

L’ hvdravion  métallique  Rolirbach  Ro.  III,  bimoteur 
Rolls-Royce ,  Nctpier-Lioii  ou  Jupiter. e si  un  affinement  et 
une  mise  au  point  technique  du  Ro.  Il  déjà  décrit  ici. 
Le  plan  de  formes  de  la  coque  a  ('té  modifié,  notamment 
à  l’extrême  avant  qui  marque  maintenant  I  arête  tran¬ 
chante  d'une  proue  de  navire.  La  grande  voilure  mono- 
plane,  toujours  longue  de  2f)  mètres,  est  celle  même  du 

Structure  de  la  coque  en  duralumin. 

On  distingue,  sur  la  cloison  élanclic  visible,  la  porte  de  visite  et  de 
communication.  Toute  la  coque,  liante  de  v".  est  ainsi  divisée^  et 

accessible. 


bimoteur  Rohrhach  Ro.  111 

Ro.  II.  Lest  cet  appareil,  conçu  à  Berlin  et  essaye  a 
Copenhague,  dont  la  construction  à  été  organisée  celte 
année  à  Glaseow  chez  Beardmorc  et  à  Xagoya  (.Japon) 
chez  Mitsubishi.  Et  le  fait  que  IL ilr  Mluislnj  britannique, 
jusqu’à  présent  très  prévenu  contre  des  avions  de  dura¬ 
lumin.  accepte  ce  matériau  pour  la  structure  totale 
d  un  hydravion,  ne  manque  pas  de  portée  technique. 

/■.déments  arrière  de  voilure  emballés  pour  le  transport. 

La  division  longitudinale  de  la  voilure  métallique  (caisson  central, 
bords  d'atlaque  et  bords  de  tuile  articules  et  sectionnes  en  tronçons 
standard)  permet,  un  transport  aisé. 
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Le  phare  du  Mont  Afrique 

Par  Michel  GUIBERT,  Ingénieur 

Un  sait  quil  existe  deux  catégories  de  phares  :  les  phares  de  signalisation,  à  feux  fixes  à  occultations ,  placés  sur  les  aéro¬ 
dromes,  et  les  phares  de  grande  navigation,  à  feux  tournants  à  éclats,  destinés  à  guider  les  navigateurs  aériens  effectuant 
de  longs  parcours.  Deux  phares  de  cette  dernière  catégorie  sont  seulement  prévus  pour  le  moment,  l'un  au  Mont  V alérien  près 
Paris,  Vautre  au  Mont  Afrique,  près  Dijon.  Leur  prix  élevé  suffit  à  expliquer  qu'on  en  limite  le  nombre  au  minimum  indis¬ 
pensable-,  d'autre  part,  il  serait  prématuré  d'en  mettre  beaucoup  en  service  avant  de  connaître  les  résultats  que  donneront 
les  premiers  installés.  Aussi  bien  serons-nous  prochainement  fixés  sur  ce  dernier  point,  puisque  le  phare  du  Mont  Afrique, 

décrit  ci-après,  a  été  mis  de  service  le  ier  juillet  192 5. 


L  e  p h  are  à 
grande  puissance, 
construit  par  les 
Anciens  Établis¬ 
sements  Barbier- 
Bénard  et  Turenne 
a  été  placé  au 
Mont  Afrique, 
cote  590,  sur  l’un 
des  sommets  qui 
dominent  la  ville 
de  Dijon  et  à  i5k"' 
environ  au  sud- 
ouest  de  cette 
ville. 

Ce  phare,  d’une 
puissance  lumi¬ 
neuse  d’environ 
1  milliard  de  bou¬ 
gies,  est  le  plus 
puissant  du 
monde. 

Les  phares  les 
plus  puissants 
pour  les  besoins 
de  la  naviga¬ 
tion  -  m  a  r  i  t  i  m  e 
n’ont  actuelle¬ 
ment  qu’une  in¬ 
tensité  de  3o  à  4o 
millions  de  bou¬ 
gies  ;  en  portant 
cette  intensité  à 
1  milliard  de  bou¬ 
gies,  pour  le  feu 
’  actuel,  il  est  fa¬ 
cile  de  se  rendre 
compte  de  l’effort 
qui  a  été  accompli. 

On  estime  que. 
partemps  moyen. 
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Le  du  Mont  Afrique. 

Lanterne  vitrée  de  .')m,5o  de  diamètre,  constituée  par  18  montants  en  fer  entretoisés,  supportant 
une  coupole  en  tôle  conique,  munie  d’un  dispositif  de  ventilation.  Glaces  réparties  suivant 
deux  cours  horizontaux.  Au-dessous  de  la  partie  vitrée,  un  soubassement  en  tAle.  Sous  le 
soubassement  une  sablière  en  fonte,  fixée  aux  pieds  des  montants  et  scellée  sur  le  dessus 
d’une  muret  te  circulaire  en  maçonnerie.  Des  ventouses,  placées  dans  le  soubassement, 

complètent  le  dispositif  de  ventilation. 


ce  feu  sera  vu  à 
une  distance 
d’environ  i5okm, 
mais  par  temps 
clair  il  sera  cer¬ 
tainement  visible 
à  plus  de  3ookm 
et,  étant  donné  la 
transparence  de 
l’air  aux  hautes 
altitudes,  il  sera 
peut-être  visible 
à  plus  de  4ookm. 

Ce  phare  com¬ 
porte,  indépen¬ 
damment  d’une 
lanterne  dont  la 
légende  de  notre 
illustration  ci- 
contre  fournit 
une  description, 
un  certain  nom¬ 
bre  de  dispositifs 
originaux  que 
nous  allons  si¬ 
gnaler. 

L’appareil 

optique. 

Les  lentilles.  — 
L’appareil  opti¬ 
que  se  compose 
essentiellement 
de  huit  lentilles  à 
anneaux  de  verre, 
du  profil  Fresnel, 
de  om,  5o  de  dis¬ 
tance  focale,  em¬ 
brassant  167° en¬ 
viron,  et  compor¬ 
tant  chacune  sept 
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Les  optiques  supérieures. 

(  Les  lentilles  sont  encore  munies  de  lattes  mises  en  place  pour  leur  transport.) 


éléments  dioptricjues  et  dix  éléments  catadioptriques. 
Quelques-uns  de  ces  derniers  sont  partiellement  interrom¬ 
pus  à  leur  partie  inférieure  afin  de  laisser  la  place 
nécessaire  à  la  cage  des  régulateurs  de  lumière  électrique 
placés  au  foyer  de  chaque  lentille,  et  d’éviter  la  présence 
d’anneaux  inutiles  dans  le  champ  de  l’occultation  déter¬ 
miné  par  cette  même  cage. 

Deux  plates-formes  en  fonte,  disposées  l’une  au-dessus 
de  l’autre  à  un  intervalle  de  2m,  10  environ  et  rendues 
solidaires  par  une  colonne  centrale  également  en  fonte, 
supportent  chacune  quatre  des  lentilles  à  l’aide  de  deux 
montants  latéraux.  L’ensemble  peut  prendre  un  mouve¬ 
ment  de  rotation  autour  de  l’axe  de  la  colonne. 

Sous  la  plate-forme  inférieure,  est  suspendu,  à  un  inter¬ 
valle  de  2m,  4o  environ,  un  plancher  de  service  en  fer 
qui  participe  au  mouvement  de  rotation. 

Les  axes  des  huit  lentilles  sont  parallèles  entre  eux; 
quatre  de  ces  lentilles,  à  raison  de  deux  sur  chaque  plate¬ 
forme,  ont  leurs  axes  orientés  dans  une  même  direction; 
les  axes  des  quatre  autres  sont  orientés  dans  la  direction 
opposée.  On  obtient  ainsi  deux  faisceaux  diamétralement 
opposés  et  formés  chacun  par  l’association  des  faisceaux 
parallèles  émanant  de  quatre  lentilles.  Pendant  le  mouve¬ 
ment  uniforme  de  rotation  de  T  ensemble,  on  a  une  succes¬ 
sion  d’éclats  équidistants. 

Modifications  du  caractère  du  feu.  —  Le  mode  de  fixation 
des  lentilles  sur  les  deux  plates-formes  permet  de  modifier 
ce  caractère  en  faisant  tourner  chaque  lentille  d’un  même 


nombre  de  degrés  autour  de  l’axe  ver¬ 
tical  passant  par  son  foyer.  Dans  chacun 
des  deux  groupes  de  quatre  lentilles 
à  axes  parallèles,  le  déplacement  s’effec¬ 
tue  dans  un  sens  pour  deux  d’entre  elles 
et  en  sens  contraire  pour  les  deux 
autres.  En  les  immobilisant  dans  les 
nouvelles  positions,  on  obtient  quatre 
groupes  formés  chacun  de  deux  lentilles 

Les  angles  de  dépla- 
léterminés  de  manière  que 
les  quatre  faisceaux  ainsi  obtenus  soient 
à  distances  angulaires  telles  que  le  carac¬ 
tère  du  feu  soit  une  succession  d’éclats 
groupés  par  deux.  Le  caractère  du  leu 
peut  encore  être  modifié  par  l’adjonction 
verres  rouges,  disposés  dans  des 
feuillures  de  bronze  établies  en  attente 
au-devant  de  quatre  des  lentilles.  Dans 
ces  conditions,  on  obtient  une  succession 
d’éclats  blancs  et  d’éclats-  rouges.  • 

Orientation  des  faisceaux.  —  Si  les 
faisceaux  étaient  émis  horizontalement, 
ils  n’atteindraient  pas  à  i5okm  de  distance  les  plafonds 
compris  entre  1000  et  4ooom  de  hauteur  au-dessus  du 
sol;  si  l’on  tient  compte  du  coefficient  moyen  de  la 
réfraction  atmosphérique  qui  les  incurve  cependant 
vers  la  terre,  on  constate  qu’ils  passeraient  trop  bas. 
On  a  dû,  par  suite,  les  relever  au-dessus  de  l’horizontale, 
d’environ  o^o',  en  inclinant  d’un  angle  égal  le  plan 
des  lentilles  en  arrière  de  la  verticale.  Mais,  aux  distances 
inférieures  à  6okm,  les  faisceaux  n’ont  plus  assez  d’ampli¬ 
tude  verticale  pour  balayer  tout  l'espace  compris  entre 
les  plafonds  ci-dessus  indiqués. 

Pour  remédier  à  cet  inconvénient,  une  fente  de  4°mm 
de  largeur,  limitée  latéralement  par  des  crémaillères,  a 
été  ménagée  dans  la  partie  supérieure  de  chaque  lentille 
suivant  un  rayon  vertical  partant  du  milieu  de  l’élément 
central  dioptrique.  Cette  fente  assure  le  passage  d’un 
pinceau  de  lumière,  émanant  directement  de  la  source 
lumineuse  placée  au  foyer,  et  qui  prolonge  dans  le  plan 
vertical,  quoique  avec  une  intensité  moindre,  le  faisceau 
principal  jusqu’aux  abords  du  zénith.  Grâce  à  cette 
disposition,  les  éclats  sont  visibles  pendant  la  rotation 
à  toute  hauteur  aux  distances  inférieures  à  6okm. 

Mouvement  de  rotation.  —  Un  moteur  électrique,  d’une 
puissance  de  4  CV,  imprime  à  l’appareil  son  mouvement 
de  rotation;  il  est  fixé  sous  la  plate-forme  inférieure  et 
engrène  par  l’intermédiaire  d’un  réducteur  de  vitesse., 
abrité  dans  un  carter,  avec  une  couronne  dentée  fixe, 
adaptée  à  la  colonne  évidée  dont  la  base  repose  sur  le 
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Un  régulateur  de  lumière. 


massif  en  maçonnerie,  et  dans  laquelle 
est  guidée  la  partie  inférieure  de  la 
colonne  portant  les  deux  plates-formes 
et  le  plancher  de  service.  Dans  ces 
conditions,  le  moteur  accompagne 
l'appareil  pendant  la  rotation. 

I)es  dispositions  sont  prises  pour 
que  le  chariot  à  hilles,  sur  lequel 
repose  le  poids  de  toute  la  partie  tour¬ 
na  u  te.  el  don  1  les  chemins  de  roulemen I 
sont  circulaires,  puisse  être  visité  el 
même  retiré  si,  éventuellement,  d  y 
avait  lieu  <le  remplacer  les  billes  ou 
même  les  chemins  de  roulement  f1). 

Les  régulateurs  de  lumière  électrique 

Chaque  lentille  est  illuminée  par  le 
cratère  du  crayon  positif  d’un  arc  à 
courant  continu  de  iao  ampères  sous 
65  volts,  jaillissant  entre  les  extré¬ 
mités  de  deux  crayons  horizontaux 
portés  par  un  régulateur  de  lumière 
électrique. 

L’axe  des  crayons  coïncide  avec 
l’axe  optique  de  la  lentille;  le  cratère  du  crayon  positif 
fait  face  à  celle-ci  et  des  dispositions  particulières  per¬ 
mettent  de  maintenir  toujours  le  centre  dudit  cratère  au 
foyer  de  l’optique. 

Chacun  des  régulateurs  repose,  lorsqu’il  est  au  foyer, 
sur  le  plateau  d’un  monte-charge  supporté,  à  l’aide  d’une 
poulie  de  renvoi,  par  un  cable  métallique  s’enroulant  sur 
le  tambour  d’un  treuil  commandé  par  manivelle  et  vis 
sans  fin,  non  réversible,  et  fixé  sur  le  plancher  de  service 
disposé  au-dessous  des  plates-formes. 


(b  A  cet  effet,  la  colonne  qui  porte  les  plates-formes  est  constituée 
de  deux  parties  à  emboîtement  retenues  l’une  à  l’autre  par  une  vis 
de  pression.  D’autre  part,  des  vérins  sont  répartis  circulairement 
à  hauteur  du  chariot  à  billes.  En  agissant  sur  ces  vérins,  on  soulève 
toute  la  partie  mobile,  en  sorte  que  les  billes  n’ont  plus  aucune 
charge  à  porter.  A  l’aide  d’un  autre  vérin  central,  disposé  à  la 
partie  inférieure  de  la  colonne  de  guidage,  sous  la  rallonge  de  la 
colonne,  en  deux  parties,  et  que  l’on  manœuvre  d’abord  jusqu’à 
ce  qu’il  appuie  sous  la  rallonge,  on  peut  abaisser  celle-ci,  après 
avoir  desserré  complètement  sa  vis  d’immobilisation.  Dans  ces 
conditions,  les  dispositions  ont  été  prises  de  telle  sorte  que  la  sépa¬ 
ration  entre  la  colonne  et  sa  rallonge  s’établisse  à  hauteur  du 
chariot.  Les  deux  chemins  de  roulement,  qui  sont  l’un  et  l’autre 
d’une  seule  pièce,  peuvent  donc  être  retirés  s’il  y- a  lieu. 

Pour  la  remise  en  place,  après  vérification  des  pièces  défec¬ 
tueuses,  on  remonte  la  rallonge  que  l’on  raccorde  au  moyen  de  sa 
vis  de  pression  avec  la  partie  qui  la  surmonte,  puis  on  abaisse  le 
vérin  affecté  à  cette  opération.  Finalement,  on  desserre  les  vérins, 
qui  portent  la  partie  tournante,  jusqu’à  ce  que  le  poids  de  celle-ci 
repose  entièrement  sur  les  billes  du  chariot. 


Deux  tubes  en  fer  verticaux,  placés  entre  le  plancher 
et  la  plate-forme  correspondante,  guident  au  moyen 
de  galets  les  plateaux  de  chacun  des  huit  monte-charges  ; 
en  outre,  deux  bandes  de  cuivre,  parallèles  aux  tubes, 
isolées  électriquement  et  en  communication  avec  la 
source  d’énergie  électrique  assurent,  à  l’aide  de  pinces 
coulissant  le  long  de  ees  bandes,  1  arrivée  du  courant 
jusqu’à  chaque  régulateur  et  de  là  aux  crayons. 

Un  mécanisme  approprié  détermine  le  rapprochement 
des  crayons  au  fur  et  à  mesure  de  leur  usure  (-). 


(-)  Les  deux  bras,  qui  supportent  les  charbons  par  l’intermé¬ 
diaire  de  mâchoires  isolées  électriquement  appelées  porte-charbons 
et  auxquelles  des  fils  souples  amènent  le  courant,  sont  montés 
chacun  sur  un  écrou  traversé  par  une  tige  filetée  guidée  à  ses  extré¬ 
mités  par  des  bagues.  Les  deux  tiges,  parallèles  l’une  à  l’autre, 
sont  disposées  horizontalement  dans  le  sens  de  la  longueur  de  la 
cage  du  régulateur.  D’autre  part,  les  écrous,  retenus  dans  des 
glissières,  ne  peuvent  tourner  sur  eux-mêmes,  en  sorte  que,  si  l’on 
imprime  aux  deux  tiges  un  mouvement  de  rotation  qui,  pour  l’une, 
soit  inverse  de  celui  de  l’autre,  on  détermine  à  volonté  soit  le  rappro¬ 
chement,  soit  l’éloignement  des  écrous,  l’un  par  rapport  à  l’autre, 
et  par  suite  le  rapprochement  des  bras  et  des  charbons  qui  y  sont 
fixés. 

Ces  mouvements,  que  l’on  peut  d’ailleurs  exécuter  à  l’aide  d’une 
commande  à  main  par  le  moyen  d’un  bouton  moleté  que  porte 
latéralement  la  cage  du  régulateur,  s’effectuent  automatiquement 
de  la  façon  suivante  :  un  relais,  dont  la  bobine  est  constamment 
traversée  par  un  courant  dérivé  du  circuit  principal,  attire  une 
armature  en  fer  doux  sollicitée  en  sens  contraire  par  un  ressort 
antagoniste  dont  la  tension  peut  être  réglée  à  volonté.  Dès  que, 
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Le  régulateur  comporte  une  disposition  addition¬ 
nelle  (x)  qui  a  pour  objet  de  faire  tourner  d’une  manière 
continue  le  crayon  positif  autour  de  son  axe.  Cette  rota¬ 
tion,  qui  s’effectue  à  raison  de  6  à  8  tours  par  minute,  a 


pour  but  d’éviter  l’obliquité  que  ne  tarde  pas  à  présenter 
le  plan  passant  par  les  bords  du  cratère  par  rapport  à 


par  suite  de  l’usure  des  crayons  et  l’accroissement  consécutif  de 
la  longueur  de  l’arc,  le  courant  dépasse  un  voltage  déterminé, 
par  exemple  65  volts,  pour  lequel  la  tension  du  ressort  antagoniste 
aura  été  préalablement  réglée,  l’armature,  plus  vivement  attirée, 
rencontre  un  contact  et  ferme  un  autre  circuit  dérivé  qui  traverse 
les  enroulements  d’un  petit  moteur  électrique.  Celui-ci,  par  l’inter¬ 
médiaire  d’un  train  réducteur  d’engrenages,  fait  tourner  les  deux 
tiges  fdetées  et  détermine  le  rapprochement  des  crayons.  Pendant 
ce  rapprochement,  le  voltage  diminue  et,  lorsqu’il  est  revenu 
à  65  volts,  la  palette  du  relais  n’est  plus  aussi  vivement  attirée; 
elle  quitte  son  contact,  le  circuit  du  moteur  se  trouve  coupé  et  les 
charbons  cessent  de  se  rapprocher. 

Mais  pendant  ce  mouvement,  un  dispositif  intervient  qui  assure 
l’écartement  des  crayons  si,  leur  distance  étant  trop  faible,  le 
voltage  est  tombé  au-dessous  de  65  volts.  C’est  un  ressort  en  spirale 
enroulé  dans  un  barillet  tournant  librement  autour  d’un  axe, 
appartenant  à  l’un  des  engrenages  qui  relient  le  moteur  aux  tiges 
fdetées.  Une  des  extrémités  du  ressort  est  fixée  à  cet  axe,  l’autre 
au  barillet.  Mais  le  barillet  est  solidaire  d’un  frein  réglé  convenable¬ 
ment  qui  peut  patiner  sur  un  axe  fixe.  Il  s’ensuit  que,  dès  que  le 
moteur  tourne,  l’axe  du  mobile  que  porte  le  barillet  tourne  égale¬ 
ment,  entraînant  le  ressort  qui  se  bande  tant  que  l’autre  extrémité 
ne  peut  entraîner  le  barillet  retenu  par  le  frein.  A  partir  du  moment 
où  le  frein  patine,  le  ressort  conserve  la  tension  qu’il  a  acquise. 
Par  suite,  lorsque  le  moteur  n’est  plus  excité  et  cesse  de  commander, 
le  ressort  réagit  et  fait  tourner  tous  les  rouages  en  sens  inverse. 
Les  crayons  s’écartent  alors  et  le  voltage  revient  à  65  volts  ;  après 
une  nouvelle  usure  des  crayons,  la  palette  du  relais  referme  le 


l’axe  du  crayon  positif  pour  peu  que  les  axes  des  deux 
crayons  ne  coïncident  pas  rigoureusement  et  que.  par 
suite,  la  pointe  du  crayon  négatif  ne  se  présente  pas 
exactement  en  face  du  centre  du  cratère.  Grâce  à  ce 
mouvement  de  rotation,  les  bords  du  cratère  se  main¬ 
tiennent  dans  un  plan  très  sensiblement  perpendiculaire 
à  l’axe  du  crayon,  la  lumière  émise  sphériquement  est 
plus  uniformément  répartie  et  la  lentille  illuminée  d’une 
manière  plus  régulière. 

Pour  assurer  la  coïncidence  du  centre  du  cratère  avec 
le  foyer  de  la  lentille,  un  disque  en  acier,  percé  d’une 
ouverture  circulaire  de  diamètre  légèrement  supérieur  à 
celui  du  crayon  positif,  est  disposé  à  poste  Fixe  sur  la 
cage  du  régulateur.  Cette  ouverture,  dont  le  centre  coïn¬ 
cide  avec  l’axe  optique,  laisse  passer  le  crayon  qui  fait 
ainsi  saillie  d’environ  38mni  en  dehors  du  disque.  D’autre 
part,  pour  que  la  position  correcte  du  cratère,  tant  dans 
le  plan  focal  qu’à  la  distance  focale  de  5oomm,  puisse 
être  vériliée,  on  a  fixé  un  prisme  à  réflexion  totale  et 
formant  lentille  à  hauteur  du  plan  focal  sur  l’une  des 
crémaillères  extrêmes  de  chaque  lentille.  Ce  prisme  renvoie 
l’image,  vue  de  profil,  du  cratère  et  de  la  pointe  du  crayon 
négatif  sur  une  plaque  de  verre  dépoli  adaptée  à  l’une 
des  flasques  du  treuil  actionnant  chaque  monte-charge, 
de  sorte  que  le  gardien  de  service  peut  observer  fréquem¬ 
ment  si  le  cratère  occupe  la  position  voulue  (2). 
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circuit  du  moteur  et  les  mouvements  qui  viennent  d’être  décrits 
se  reproduisent. 

Les  extrémités  des  crayons,  entre  lesquelles  jaillit  l’arc,  se 
trouvent  ainsi  sans  cesse  ramenées  à  l’écart  qui  correspond  à  65  volts. 
Mais  il  est  évident  que  s'il  y  avait  lieu  d’établir  un  voltage  un  peu 
différent,  il  suffirait  de  modifier  dans  le  sens  convenable  la  tension 
du  ressort  antagoniste  de  la  palette  du  relais. 

(J)  La  rotation  du  crayon  positif  est  obtenue  au  moyen  d'un 
petit  moteur  à  courant  continu,  disposé  dans  la  partie  inférieure 
de  la  cage  du  régulateur  et  tournant  constamment  sous  l’action 
d’un  courant  dérivé.  Ce  moteur  commande,  avec  interposition 
d’un  réducteur  de  vitesse  et  des  arbres  à  pignons  dentés  nécessaires, 
la  transmission  du  mouvement,  à  une  mâchoire  en  bronze  dans 
laquelle  est  saisi  le  crayon  positif  et  où  le  courant  accède  par 
l’intermédiaire  de  frottoirs  en  cuivre  rouge.  L’isolement  des  arbres 
et,  par  suite,  du  moteur  est  assuré  par  la  division  en  deux  par¬ 
ties  de  l’arbre  qui  commande  directement  le  porte-charbon;  ces 
deux  parties  sont  reliées  par  plateaux  avec  interposition  d’un 
isolant. 

(-)  Cette  position  est  définie  de  la  façon  suivante  :  deux  lignes 
de  foi  orthogonales  sont  tracées  sur  la  plaque  de  verre.  D’une  part, 
le  plan  des  bords  du  cratère  doit  coïncider  avec  la  ligne  de  foi 
verticale;  la  distance  focale  est  alors  correcte;  d’autre  part,  le 
milieu  de  la  hauteur  du  cratère  doit  coïncider  avec  la  ligne  de 
foi  horizontale;  le  centre  du  cratère  se  trouve  alors  exactement 
dans  le  plan  focal. 
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Le  régulateur  Wright  de  température  d’huile. 

\  gauche  la  valve  automatique  réglant  l’admission  d’eau  au  radiateur  d’huile.  Adroite  lYvhangeur  de  chaleur. 


Un  régulateur  de  température  d’huile 


Les  accidents  de  moteurs»  proviennent  fréquemment 
d’un  graissage  défectueux,  soit  notamment  que  l’huile 
devienne  trop  chaude  et  perde  ses  qualités  de  lubrifiant, 
soit  qu’au  contraire  l’huile,  restée  trop  froide,  ne  par¬ 
vienne  pas  à  circuler  suffisamment  dans  le  moteur.  Le 
régulateur  Wright ,  dont  l’emploi  paraît  se  développer  aux 
États-Unis,  a  pour  objet  de  réchauffer  rapidement  l’huile 


Schéma  du  dispositif  Wright  de  réglage  de  la  température  d’huile. 
A,  échangeur  de  chaleur;  B,  valve  automatique;  C,  circulation  d’eau; 
D,  radiateur  d’eau;  F,  tube  de  retour  d’huile  au  réservoir;  G,  circu¬ 
lation  d’eau  ;  H,  I,  tubes  d'arrivée  d’huile  au  moteur  et  chemise  d'eau; 
J,  circulation  d’eau  ;  K,  retour  d'eau  à  la  pompe;  M,  tube  de 
sortie  d’huile  du  moteur;  N,  réservoir  d'huile;  O,  orifice  de  remplissage 
d’huile;  P,  valve;  Q,  espace  vicie  pour  la  dilatation  de  l'huile. 

au  départ  et  de  maintenir  ensuite  une  température 
convenable. 

Il  comporte  un  échangeur  de  chaleur  entre  l’huile  et 
l’eau  de  refroidissement,  une  valve  à  trois  voies  com¬ 


mandée  à  main  ou  par  thermostat,  et  des  canalisations 
appropriées  d’huile  et  d’eau. 

L’échangeur  est  composé  d’un  nid  d’abeilles,  éprouvé 
à  une  pression  de  700^  par  centimètre  carré,  dans  lequel 
l’huile  circule  à  l’intérieur  des  tunes.  La  valve  à  trois 
voies  contrôle  un  by-pass  placé  sur  la  circulation  ü’eau, 
de  telle  sorte  qu’il  ne  passe  pas  d’eau  à  travers  le  radia¬ 
teur  tant  que  la  température  de  l’eau  n’atteint  pas  sa 
valeur  normale.  Le  réchauffage  du  tube  d’arrivée  d’huile 
au  moteur  est  prévu  pour  éviter  l’obstruction  de  ce  tube 
quand  l’huile  est  encore  froide;  une  canalisation,  condui¬ 
sant  directement  l’huile  de  l’entrée  à  la  sortie  du  réser¬ 
voir  est  prévue  afin  de  permettre  à  l’huile  chaude  de 
retourner  aisément  au  moteur  tant  que  la  masse  de 
l’huile  du  réservoir  n’esl  pas  encore  suffisamment  fluide. 

L’échangeur  de  température  est  extérieur  au  réservoir 
dans  le  schéma  ci-contre,  mais  il  pourrait  être  placé  dans 
le  fond  du  réservoir,  ce  qui  réduirait  les  canalisations. 

Pour  un  moteur  de  4oo  à  65o  HP,  les  dimensions  de 
l’échangeur  sont,  en  centimètres,  3a  X  3 2  X  22;  le  poids 
est  de  nkK.  Il  refroidit  de  20°  26  litres  d’huile  par  minute, 
quand  il  est  traversé  par  361  d’eau  dans  le  même  temps 
et  la  température  de  l’huile  à  la  sortie  11e  dépasse  pas 
de  plus  de  8°  la  température  de  l’eau  à  l’entrée  de  l’appa¬ 
reil.  Dans  les  mêmes  conditions,  comme  réchaufïeur,  il 
porte  l’huile  à  1  j°  au-dessus  de  la  température  d’entrée 
de  J'eau  qui  le  traverse. 

De  la  sorte,  il  ne  faut  pas  plus  de  6  à  8  minutes  pour 
obtenir  la  pression  d’huile  de  régime  normal  et  i  minute 
pour  avoir  une  pression  suffisante. 
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Les  manettes  de  commande  des  gaz  pour  avions  polymoteurs 


Les  manettes  de  commande  des  gaz  sont 
de  petits  organes  trop  souvent  négligés, 
souvent  inaccessibles  aux  mains  gantées 
du  pilote,  parfois,  au  contraire,  Irop  en 
saillie,  prêts  à  tout  accrocher,  la  manche 
du  pilote  notamment,  au  risque  de  pro¬ 
voquer  un  accident. 

La  manœuvre  des  avions  polymoteurs 
pose  à  ce  sujet  un  problème  délicat  pour  la 
réalisation  de  manettes  de  commande  satis¬ 
faisantes;  on  sait  que  l’avion  géant  amé¬ 
ricain  aux  six  moteurs,  le  Barling ,  comporte 
une  manette  de  commande  des  gaz  pour 
chaque  moteur  et,  en  outre,  un  levier  à 
rotule,  qui  permet  de  faire  varier  soit  le 
régime  de  tous  les  moteurs  simultané¬ 
ment,  soit  simplement  le  régime  de  ceux 
situés  d’un  seul  côté  de  l’avion. 

La  maison  Tampier  qui,  l’on  s’en  sou¬ 


Manette  Tampier 
pour  bimoteur . 


vient  peut-être,  a  exposé  au  dernier  Salon 
une  série  importante  de  manettes,  depuis 
l'antique  manette  à  friction  réglable  mon¬ 
tée  autrefois  sur  tous  les  rotatifs  jusqu’aux 
manettes  multiples  pour  tri  et  quadri¬ 
moteurs,  vient  de  réaliser  une  manette 
avec  volant  pour  bimoteurs  qui  paraît 
bien  appropriée  à  la  commande  des  poly¬ 
moteurs  de  l’avenir.  Pour  modifier  de  la 
même  manière  les  régimes  des  deux  moteurs, 
on  déplace  le  volant  d’avant  en  arrière 
ou  inversement;  si,  au  contraire,  pour 
exécuter  un  virage,  on  veut  réduire  la 
vitesse  d’un  des  moteurs  et  augmenter 
celle  de  l’autre,  on  fait  tourner  le  volant; 
les  deux  mouvements  peuvent  naturellement 
se  combiner. 

La  réalisation  mécanique  est  simplement 
obtenue  à  l’aide  de  renvois  d’angles. 


RECTIFICATION. 


Dans  le  n°  76  de  L' Aéronautique  (p.  3 4 1 ) ,  la  dernière 
mule  d’essais  statiques  de  S.  T,  Aé . ,  a  été  rendue 

Au  lieu  de: 

Dans  le  cas  d’une  voilure  à  longeron  unique,  à  deux 
longerons  très  rapprochés,  d  est  tout  de  meme  néces¬ 
saire  de  vérifier  la  résistance  à  la  torsion,  et  le  centre 
de  poussée  s’écarte  de  la  position  standard  qui  est  aux 
i  -/48e  de  la  profondeur. 


phrase  de  la  note  de  M.  Léon  Kiuste,  sur  la  for- 
incompréhensible  par  deux  erreurs  d  impression. 

Il  faut  lire  : 

Dans  le  cas  d  une  voilure  à  longeron  unique  ou  à 
deux  longerons  très  rapprochés,  il  est  tout  de  même 
nécessaire  de  vérifier  la  résistance  à  la  torsion  si  le 
centre  de  poussée  s’écarte  de  la  position  standard,  qui 
est  aux  i  - /48e  de  la  profondeur. 


Revue  des  revues 

Effets  du  changement  du  rapport  de  compression  sur  un  moteur. 


Le  Bureau  of  Standards  de  Washington,  rapporte  M.  Stanxvood 
W.  Sparrow,  a  effectué,  en  ces  dernières  années,  une  série  d’essais 
sur  moteurs  d’aviation  8  cylindres,  de  compression  variant  de  5,3 
à  8,3  et  avec  des  pressions  atmosphériques  correspondant  à  une 
altitude  comprise  entre  o  et  8ooom;  ces  essais  ont  été  suivis  d’expé¬ 
riences  sur  monocylindre  avec  compression  de  \f\. 

Augmentation  réelle  de  puissance . 

Il  a  été  constaté  que,  dans  le  domaine  de  variation  ci-dessus, 
l’augmentation  réelle  de  la  puissance  indiquée  avec  le  rapport  de 
compression  était,  par  rapport  à  l’augmentation  théorique,  de  96, 
97  et  g5  pour  100,  suivant  que.  le  rapport  de  la  compression  était 
de  6,3,  7,3  ou  8,3;  résultat  montrant  qu’il  n’y  a  pas  lieu  d’aban¬ 
donner  les  essais  aux  compressions  les  plus  élevées. 


Influence  du  régime. 

Ln  étudiant  la  variation  de  la  puissance  en  fonction  du  régime 
du  moteur,  pour  des  densités  de,  l’air  et,  des  rapports  de  compres¬ 
sion  divers,  on  a  noté  que,  pour  les  densités  correspondant  aux 
basses  altitudes,  l’augmentation  de  puissance  avec  la  compression 
est  plus  faible  aux  régimes  lents  qu’aux  régimes  rapides;  cela 
doit  être  dû  à  la  tendance  plus  grande  du  moteur  à  détoner  à  ces 
régimes;  en  utilisant  un  mélange  de  benzol  et  d’essence,  cette  parti¬ 
cularité  a  disparu. 

Influence  de  la  température. 

Des  essais  ont  également  été  exécutés  en  faisant  varier  la  tempé¬ 
rature  de  l’air  de  —  20°  à  -f-  4o°  C.;  la  conclusion  de  ces  essais  a 
été  que  la  puissance,  pour  un  mélange  gazeux  donné,  varie  sensi- 
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blemeul  en  raison  inverse  de  la  racine  carrée  de  la  température 
absolue  de  l’air,  quels  que  soient  le  régime,  la  charge,  la  densité  de 
l’air  et  le  rapport  de  compression.  Le  rendement  thermique  n’est 
afïecté  que  si  la  variation  de  température  produit  un  changement 
appréciable  dans  la  quantité  de  combustible  vaporisée  et,  pour  les 
moteurs  d’aviation  en  expérience,  on  a  trouvé  que  le  rendement 
thermique  était  constant  dans  l’intervalle  de  température  considéré 
pourvu  que  le  combustible  fût  de  l'essence. 

Richesse  du  mélange 

Il  y  a  plusieurs  raisons  d’attendre,  d’une  augmentation  de  com¬ 
pression  la  possibilité  d’employer  un  mélange  pauvre,  qui  entraî¬ 
nerait  une  diminution  considérable  de  la  consommation  spécifique. 
D’abord  le  rapport  du  volume  des  gaz  résiduels  à  celui  des  gaz 
Irais  est  diminué,  condition  reconnue  favorable  à  rallumage  de 
mélanges  pauvres.  D’autre  part,  la  température  en  lin  de  compres¬ 
sion  est  plus  élevée,  ce  qui  doit  tendre  à  rendre  l’inflammation 
plus  certaine  et  la  propagation  de  la  flamme  plus  rapide.  Enfin, 
on  peut  s’attendre  à  ce  que  la  combustion  soit  plus  rapide,  le 
volume  à  traverser  par  la  flamme  étant  plus  réduit  ;  or,  un  moteur 
est  parfois  incapable  de  fonctionner  avec  un  mélange  pauvre 
uniquement  parce  que  la  combustion  n’est  pas  achevée  quand  la 
valve  d’admission  s’ouvre,  ce  qui  produit  un  retour  de  flamme. 
Aucun  des  essais  sur  moteurs  polycylindriques  n’ont  montré  la 
possibilité  d’emploi  de  mélanges  appauvris  avec  les  hautes  compres¬ 
sions,  mais  ce  n’est  pas  une  preuve  positive  d’impossibilité,  car 
on  n’est  pas  parvenu  à  régler  le  carburateur  de  manière  à  appauvrir 
suffisamment  le  mélange.  Avec  le  moteur  monocylindrique,  en 
l’alimentant  au  benzol  ou  à  l’alcool,  le  mélange  le  plus  pauvre  a 
été  obtenu  avec  les  plus  basses  compressions. 

Remplissage. 

Si  l’augmentation  de  compression  accroît  le  remplissage,  il  doit 
en  résulter  un  gain  de  puissance.  Les  résultats  publiés  jusqu’ici 
sont  contradictoires  :  Ricardo  estime  que  le  remplissage  est  diminué  ; 
Gibson  prétend  le  contraire. 

Dans  les  expériences  faites,  l’écoulement  d’air  est  resté  le  même 
pour  les  diverses  compressions,  aux  erreurs  d’expérience  près.  11 
est  vrai  qu’il  est  très  difficile  de  mesurer  la  quantité  d’air  entrant 
dans  le  carburateur  d’un  moteur  par  suite  des  pulsations  du  courant 
d’air.  Malgré  ces  difficultés,  on  peut  estimer  qu’une  modification 
appréciable  du  remplissage  aurait  été  révélée  par  un  changement 
dans  l’écoulement  de  l’air;  or,  il  n’en  a  rien  été. 

L’influence  du  rapport  de  compression  sur  le  coefficient  de 
remplissage  peut  dépendre  du  moment  de  la  fermeture  de  la  valve 
d’admission.  Dans  la  plupart  des  moteurs,  cette  valve  se  ferme 
après  le  point  mort  bas;  si,  pour  deux  moteurs  différant  seulement 
par  le  rapport  de  compression,  les  pressions  à  la  fin  du  temps 
d’admission  sont  égales,  la  pression,  au  moment  de  la  fermeture 
de  la  valve,  sera  plus  élevée  dans  le  moteur  à  haute  compression. 
Plus  cette  pression  sera  élevée,  plus  faible  sera  la  vitesse  d’écoule¬ 
ment  de  l’air  dans  les  cylindres. 

Pertes  de  puissance  par  frottement. 

En  ce  qui  concerne  l’influence  du  rapport  de  compression  sur 
les  pertes  de  puissance  par  frottement,  les  résultats  ont  été  assez 
variables;  l’expérimentation  présentait,  d’ailleurs,  des  difficultés 
en  raison  des  différences  de  frottement,  légères  mais  inévitables, 
dues  aux  changements  de  segments  nécessités  par  les  modifications 
de  compression.  Dans  un  premier  essai  à  la  pression  atmosphérique 
et  pour  des  régimes  allant  de  1200  à  2200  t  :  m,  le  plus  grand  frotte¬ 
ment  a  été  enregistré  pour  un  rapport  de  compression  de  5,3, 


le  plus  petit  pour  6,3,  et  des  valeurs  intermédiaires  pour  7,3  et  8,3. 
Ceci  laisse  supposer  que  d’autres  causes  doivent  intervenir,  en 
particulier  la  température  de  l’eau  des  chemises,  dont  un  change¬ 
ment  de  20°  fait  varier  souvent  le  frottement  de  i5  pour  100  par 
suite  de  son  influence  sur  la  viscosité  de  l’huile.  Dans  un  autre 
essai,  avec  la  même  température  d’eau  dans  les  chemises,  le  frotte¬ 
ment  le  plus  grand  a  été  obtenu  avec  la  compression  la  plus  élevée. 

Pertes  de  chaleur  par  les  parois. 

D’après  la  théorie,  il  faudrait  s’attendre  à  une  diminution  des 
pertes  de  chaleur  par  les  parois  quand  le  rapport  de  compression 
augmente  et  à  une  diminution  du  rapport  de  la  perte  de  chaleur 
par  les  parois  à  la  chaleur  équivalant  à  la  puissance  indiquée, 
pour  le  motif  ci-dessus  et  parce  que  la  puissance  augmente.  La 
courbe  ci-après  des  températures  théoriques  des  gaz  montre  que, 
si  la  température  en  fin  de  compression  est  légèrement  plus  élevée 
pour  le  moteur  à  compression  élevée,  la  détente  l’abaisse  plus 
profondément,  de  telle  sorte  que  la  température  moyenne  du 
cycle  est  plus  basse;  noter,  d’ailleurs,  que  cette  courbe  a  été  établie 
en  supposant  nulles  les  pertes  de  chaleur  par  les  parois;  il  est 
évident,  par  suite,  que,  si  la  température  moyenne  est  plus  basse, 


Courbes  des  températures  théoriques  des  gaz 
pendant  le  cycle  et  pour  des  rapports  de  compression  différents. 


les  pertes  de  chaleur  par  les  parois  sont  plus  faibles  à  moins  que  la 
surface  de  transmission  de  la  chaleur  soit  plus  grande,  ce  qui  n’est 
pas.  Quoi  qu’il  en  soit,  si  aucune  mesure  précise  ne  peut  être  donnée, 
il  est  évident  que  le  rapport  de  la  chaleur  perdue  par  les  chemises 
à  la  chaleur  équivalant  à  la  puissance  indiquée  diminue  quand  le 
taux  de  compression  augmente;  dès  qu’on  obtient  des  détonations 
ou  de  l’ auto-allumage  les  pertes  de  chaleur  augmentent.  Ce  rapport 
augmente  sensiblement  quand  la  puissance  est  diminuée  par 
réduction  des  gaz  ou  de  la  densité  de  l’air  admis.  Malgré  cette 
augmentation,  le  rendement  thermique  n’est  pas  sensiblement 
modifié;  on  doit  l’expliquer  en  remarquant  que  la  perte  de  chaleur 
par  les  parois  a  lieu  surtout  pendant  le  temps  d’échappement  ; 
or,  le  rendement  thermique  n’est  pas  affecté  par  la  chaleur  perdue 
pendant  ce  temps.  11  est,  par  contre,  beaucoup  moins  facile  d’expli¬ 
quer  pourquoi  la  chaleur  ne  se  perd  presque  pas  par  les  parois 
pendant  la  détente;  cela  tient  peut-être  à  ce  que  la  couche  d’huile 
sur  les  parois  sert  d’isolant  et  n’est  brûlée  qu’à  la  fin  de  la 
détente. 

Essais  à  très  hautes  compressions. 

Sur  monocylindre  des  essais  à  très  haute  compression  ont  été 
faits.  Les  courbes  ci-après  montrent  les  résultats  obtenus  avec 
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des  mélanges  benzol-essence  contenant  le  minimum  de  benzol 
nécessaire  à  la  sécurité  de  fonctionnement;  les  essais  ont  eu  lieu 


Livres  de  combustible  per  heure 

Courbes  de  puissance  et  de  consommation 
pour  divers  rapports  de  compression  et  mélanges  carburants. 


à  i5oo  t  :  m,  dans  quelques  cas  à  noo  t:m  seulement. 

La  figure  ci-dessous  montre  que  l’augmentation  de  rendement 


Augmentations  théoriques  et  pratiques  du  rendement 
en  fonction  du  rapport  de  compression. 

observée  est  de  peu  inférieure  à  celle  qu’on  peut  déduire  de  la 
théorie. 

U  auto-allumage. 

La  surcompression  se  heurte  aux  inconvénients  résultant  de  la 
détonation  ou  de  l’allumage  prématuré.  On  évite  ces  phénomènes 
de  deux  manières  :  à  l’aide  d’un  combustible  spécial  ou  en  rédui¬ 
sant  suffisamment  les  gaz.  Laissons  de  côté  la  première  méthode 
bien  connue  et  examinons  de  plus  près  la  seconde.  Les  courbes 
ci-après  permettent  de  calculer  la  puissance  du  moteur.  Suppo¬ 
sons  qu’un  moteur  ait,  avec  un  combustible  donné,  une  marge  de 
sécurité  suffisante  contre  la  détonation  avec  une  pression  de 


compression  de  160;  les  courbes  supérieures  montrent  qu’une  telle 
pression  est  obtenue  avec  un  taux  de  remplissage  de  71,5  pour  ioo 


Détermination  du  taux  de  compression 
à  adopter  pour  éviter  l’auto-allumage. 

avec  un  rapport  de  compression  de  7,  les  courbes  inférieures 
indiquent  une  pression  moyenne  effective  indiquée  de  125;  avec 
le  rapport  de  7,  le  rendement  E  du  cycle  est  de  54, 1  pour  100. 
En  opérant  de  même  avec  le  rapport  de  compression  égal  à  6,  on 
peut  déterminer  celui  qui  est  le  plus  avantageux.  Noter  que  ces 
courbes  ne  tiennent  pas  compte  des  autres  facteurs  influant  sur  la 
détonation  :  forme  et  dimensions  de  la  chambre  de  compression, 
nombre  et  emplacement  des  bougies,  construction  du  cylindre  et 
du  piston,  etc.,  ni  du  fait  que  la  pression  de  compression,  qui 
assure  une  marge  constante  de  sécurité  contre  la  détonation,  croît 
légèrement  avec  le  rapport  de  compression. 

Avantages  réels. 

Il  est  évident  que,  dans  un  moteur  surcomprimé  avec  admission 
limitée,  la  grande  course  du  piston  augmente  les  frottements  ; 
elle  conduit  généralement  à  une  augmentation  de  poids.  En  admet¬ 
tant,  pour  un  avion  usuel,  qu’un  gain  de  puissance  de  2  pour  100 
permette  une  augmentation  de  poids  de  5  pour  100,  on  peut  ainsi 
apprécier  l’intérêt  de  la  modification  de  compression.  Le  calcul 
montre  que,  dans  l’ensemble,  on  gagne  2  pour  100  de  rendement 
thermique  en  utilisant  un  moteur  à  admission  limitée,  avec  un 
rapport  de  compression  égal  à  7  au  lieu  d’un  moteur  normal  avec 
rapport  de  6.  (Rapport  n"  205  du  N.A.C.A.) 


Le  Gérant:  E.  Thouzklmer. 


Wm 
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SUR  AVION  BREGUET,  A  MOTEUR  RENAULT  4S0  CV,  MUNI  DU 

CARBURATEUR 


ZENITH 


le  Capitaine  Lemaitre  fait  triomphe r  aux  Etats-Unis  l’ industrie 
française,  en  gagnant ,  à  207km,  700  de  moyenne  horaire,  la 
coupe  offerte  par  les  constructeurs  de  moteurs  américains.  Cette 
épreuve  était  réservée  aux  avions  de  reconnaissance  biplaces 
militaires  et  se  disputait  sur  180  milles. 

Cette  nouvelle  victoire  du  Carburateur  ZÉNITH,  retentissante 
aux  États-Unis,  vient  grossir  un  palmarès  glorieux  où  figu¬ 
rent,  équipés  du  Carburateur  ZENITH,  les  appareils  gagnants: 
de  la  Coupe  Michelin,  du 
Circuit  des  Capitales,  des 
Records  du  monde  de  dis-  fa^r**»*®*** 

tance  et  de  durée,  du  Record 
du  monde  d’altitude,  du 
Record  du  monde  de  dis-  |S| 

tance  sans  escale,  etc...  1 


Société  du 

Carburateur  ZÉNITH 

51,  chemin  Feuillat,  LYON 
15  ,  rue  du  Débarcadère,  PARIS 


Cliché  C  BERTHILLIER,  Lyorv 


160.000  kilomètres 
avec  des  moteurs  Napier 

par  un  seul  pilote 

Le  Colonel  F.  F.  Minchin,  1).  S.  O. 
le  fameux  pilote  des  Impérial 
Airways,  a  couvert  plus  de  160.000 
kilomètres  (1.000  heures)  avec  des 
moteurs  Napier,  à  refroidissement 
par  eau,  en  service  commercial. 

Le  texte  suivant  est  extrait  cVune  lettre 
récente  que  nous  avons  reçue  de  lui  : 

‘k  Pendant  toute  cette  période,  je  n’ai  jamais  eu  un  atterris¬ 
sage  forcé  provenant  d’une  panne  de  moteur.  Je  n’ai  jamais 
éprouvé  aucun  ennui  de  moteur  quel  qu’il  soit. 

Mon  avis  est  que  le  Napier,  est,  sans  aucun  doute,  le  meilleur 
moteur  d’aviation  d'aujourd’hui.  Au  long  de  toute  mon  expé¬ 
rience  d’aviateur,  qui  porte  sur  i3  années,  je  n’avais  jamais 
eu  jusqu’ici  à  constater  un  rendement  aussi  constant.  ” 

Les  moteurs  Napier  assurent  le  rendement. 

NAPIER 

MOTEURS  D’AVIATION 


D.  NAPIER  &  SON  Ltd 

Acton,  London  W.  3 
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IJ  hydravion  Supermarink  S-4  à  moteur  Napier  65o  HP  (radiateurs  d'aile  Lamblin,  hélice  métallique  Fairf.y-Rekd) 
qui  fut,  quelques  semaines,  détenteur  du  record  de  vitesse  des  hydravions  par  365kn,h;  ce  bel  appareil,  éliminé  par  un  accident  avant  la  Coupe 
Schneider,  eût  été  sans  doute  le  plus  redoutable  concurrent  des  Curtiss ,  dont  nous  regrettons  de  ne  pouvoir  publier  encore  la  photographie. 


La  Coupe  Schneider 


La  Coupe  Schneider  a  été  disputée  à  Baltimore  le 
26  octobre,  et  a  été  remportée  par  l’Amérique. 

L’épreuve  comportait  un  parcours  de  35okm  sur  un 
circuit  triangulaire  de  5okm  à  couvrir  sept  fois. 

Ont  pris  le  départ  :  lieutenant  Doolittle  (américain), 
sur  biplan  à  flotteurs  Curtiss  :  moteur  Curtiss  V  i4oo; 
capitaine  Broad  (anglais),  sur  biplan  à  flotteur  Gloster , 
de  la  Gloucestershire  C°;  lieutenant  Cuddihy  (américain), 
sur  Curtiss,  moteur  V  i4oo  ;  lieutenant  Ofstie  (américain), 
sur  Curtiss,  moteur  V  i4oo;  de  Briganti  (italien),  sur 
monoplan  Macchi  à  flotteur  central.  Des  accidents,  au 
cours  d’un  essai  préliminaire,  ont  empêché  le  Supermarine 
de  prendre  part  à  la  course. 

Le  vainqueur  a  été  le  lieutenant  Doolittle,  qui  a  par¬ 
couru  les  35okm  à  la  vitesse  moyenne  horaire  de  374kmh,c>9. 
Il  a  été  suivi  par  Broad,  avec  320kmh,  a5o  et  par  de  Bri¬ 
ganti,  avec  2i7kmh,  100. 

La  victoire  de  Doolittle  est  tout  à  fait  remarquable 
et  elle  répond  à  ce  qu’on  était  en  droit  d’espérer  du  grand 
pilote  et  de  son  appareil,  qui  était  le  Curtiss  terrestre, 
vainqueur  du  Trophée  Pulitzer,  mais  monté  sur  flotteurs, 
et  du  nouveau  moteur  Curtiss  aux  formes  si  fines  et  au 
poids  si  faible,  qui  conserve  un  rendement  excellent, 
même  sur  un  long  parcours. 

Il  faut  remarquer  que,  comme  lors  du  record  terrestre 
de  Williams,  la  vitesse  sur  long  parcours  bat  amplement 
le  record  précédent  de  vitesse  pure  sur  base,  ce  qui  donne 
plus  de  prix  encore  à  la  performance  réalisée  :  en  effet, 
Doolittle  dépasse  de  iokmh  environ  le  record  mondial 


battu  par  Biard,  sur  Supermarine,  en  Angleterre, 
le  r3  septembre,  avec  364  kmh,  924.  De  plus,  Doolittle  a 
eu  à  faire  20  virages  sur  le  circuit  très  restreint  à  de 
telles  vitesses  et  dont  chaque  base  était  parcourue 
en  2  minutes  et  demie  à  3  minutes  en  moyenne. 

Le  fait  d’avoir  conservé  une  moyenne  horaire  aussi 
considérable  malgré  ces  virages  avec  les  vastes  dérives 
que  formaient  les  deux  flotteurs  est  également  à  souligner. 

Le  lendemain,  Doolittle,  sur  le  même  appareil,  muni 
de  flotteurs  plus  légers,  a  battu  le  record  mondial  de 
vitesse  sur  base  de  3km  par  3p4kmh,  320,  l’une  des  bases 
ayant  été  couverte  à  399kmh,  532. 

L’hydravion  de  course  italien  Macchi  M- 33,  présenté 
à  la  Coupe  Schneider,  est  un  monoplan  à  coque.  Les 
ailes,  épaisses  et  sans  haubans,  s’attachent  directement 
à  la  coque  et  ont  un  dièdre  assez  important.  Elles  portent 
chacune  un  petit  flotteur  de  bout,  très  profdé,  fixé  par 
deux  mâts  et  quatre  fds. 

Le  moteur  Curtiss  D-12  43o  HP  est  au-dessus  de  la 
coque,  dans  un  carénage  très  soigné,  offrant  la  section 
la  plus  réduite  possible  et  porté  par  une  cabane  formée 
de  2  N  légèrement  obliques  vers  l’arrière. 

L’hélice  est  en  bois.  L’avion  est  équipé  de  radiateurs 
d’aile  spéciaux  établis  par  la  maison  Lamblin,  et  de  radia¬ 
teurs  d’huile  situés  de  part  et  d’autre  du  fuseau  moteur, 
vers  l’arrière.  Ailerons  très  allongés. 

Les  caractéristiques  du  Macchi  33  sont  :  enver¬ 
gure,  9m,  74*,  longueur,  8m,  34;  hauteur,  3m.  28.  Redan 
à  3m  de  la  pointe  de  la  coque. 
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Les  courses  aériennes  de  New-York 


Les  grandes  cour¬ 
ses  de  l’aviation 
américaine,  orga¬ 
nisées  par  la  Natio¬ 
nal  Aero  nantie 
Association,  ont  eu 
lieu  celte  année, 
au  Mitchell  Fiehl. 
dans  Long  Island. 

Les  épreuves  les 
plus  importantes 
ont  été  le  Trophée 
P  u  1  i t  z  e  r  et  le 
Liberty  Engine  Builders  Trophy  Kaee. 

LE  TROPHÉE  PULITZER. 

Dans  cette  épreuve,  la  véritable  course  eut  lieu  entre 
quatre  monoplaces  de  chasse  Curtiss  de  l’armée  et  de  la 
marine,  le  vainqueur  gagnant  de  peu,  à  -272 kmh  sur  2ookm 
en  circuit. 

Mais  la  course  attendue  entre  les  deux  nouveaux 
Curtiss  de  course,  équipés  du  moteur  Curtiss  V- 1 4°o, 
donnant  Cio  HP  à  m65o  tours,  ne  fut  qu’un  essai  de  vitesse 
isolément  poursuivi  par  les  lieutenants  Williams  et  Bettis. 
Celui-ci  l’emporta,  couvrant  les  aookm  en  moins  d'une 
demi-heure,  exactement  en  29m  56*  9/  10,  soit  à  plus  de 
iGokml1.  Les  deux  appareils  étaient  rigoureusement  sem¬ 
blables,  les  deux  pilotes  de  grande  classe;  le  moteur  de 
Williams  donna  sans  doute  une  puissance  moindre, 
puisque  les20okmne  furent  couverts  par  lui  qu’à  388kmh. 

Les  avions  Curtiss  de  course  dérivent  directement  des 
précédents  «  raeers  »  américains.  Encore  allégés,  bien  que 
pourvus  d’un  coefficient  de  sécurité  plus  grand,  ils 
pesaient  en  ordre  de  vol  ai5o  livres  pour  une  surface 
portante  de  1 44  pieds  carrés.  La  charge  alaire  est  donc 
remarquablement  faible  pour  des  avions  de  vitesse 
pure,  et  ce  fait  s’explique  par  l’obligation  réglemen¬ 
taire  d’atterrir  à  moins  de  i?.8kmh.  Le  moteur,  entière¬ 
ment  nouveau,  a  une  cylindrée  totale  de  i4oo  pouces 
cubiques,  d’où  son  nom;  il  pèse,  sans  eau,  660  livres  et 
donne  à  2600  tours  619  HP,  soit  100  HP  de  plus  que 
le  D- 12,  plus  lourd  de  i/fkg. 

LE  LIBERTY  ENGINE  BUILDERS  TROPHY. 

Cette  épreuve  éveillait  un  intérêt  spécial,  car  elle 
réunissait  pour  la  première  fois  des  concurrents  étrangers. 
Réservée  en  effet,  aux  avions  militaires  biplaces,  elle  vit 
au  départ  ,  à  côté  d’un  Douglas ,  de  deux  Boeing  et*  de 


dix  D.  IL- 4  B,  deux  Breguet  19.  L’un,  à  moteur  Lorraine 
45o  IIP.  était  piloté  par  Pelletier-Doisy  ;  l’autre,  à  moteur 
Renault  .480  IIP.  par  Lemaître. 

Les  appareils  français,  tardivement  dédouanés,  110 
furent  prêts  qu’à  la  dernière  heure,  spécialement  celui  de 
Lemaître  dont  le  réglage  ne  put,  à  vrai  dire,  être  terminé 
à  temps. 

La  course  se  disputait  sur  16  tours  d’un  circuit  de 
12  milles  (19  3oom)  en  triangle  très  allongé.  Pelletier- 
Doisy  fut  en  tête  pendant  sept  tours,  suivi  à  longueur 
d’appareil  par  le  Boeing  du  lieutenant  Henderson  qui 
réussit  à  prendre  le  commandement.  Lemaître  se  rapprocha 
alors,  puis  passa  en  tête,  bientôt  suivi  du  Douglas  de 
Bailey  à  moteur  Packard  5oo  ITP.  Finalement,  Lemaître 
gagna  de  façon  très  nette  devant  Bailey  et  Henderson: 
Pelletier-Doisy  était  excellent  quatrième.  i5  avions  sur  16 
terminèrent  l’épreuve. 

Moyenne  du  vainqueur  :  207kmil,  excellente  eu  égard 
aux  44  virages  et  à  la  mise  au  point  insuffisante  de 
l’appareil.  Victoire  dont  la  valeur  de  propagande  esl 
méritée  et  certaine. 

D’AUTRES  ÉPREUVES 

Le  Clenn  Curtiss  Trophy,  pour  biplaces  de  petite  puis 
sance,  fut  gagné  par  Rowe, 
sur  Thomas- Alorse  S.  4 •  K., 
à  moteur  Aeromarine  io5 
HP,  réalisant  sur  i6ikm  une 
vitesse  de  i65kml1. 

La  seconde  épreuve,  pour 
triplaces  ou  quadruplaces 
de  i5o  à  200  HP,  fut  ga¬ 
gnée  par  «  Casey»  Jones,  sur 
Curtiss-Oriole  à  moteur 
Curtiss  C-6  1 45  HP  (2o8kmh 
sur  1 6 1  km)  devant  Becker, 
sur  Wright- Bellanca  à  mo¬ 
teur  Wright  200  I1P. 

Les  deux  mêmes  appa¬ 
reils  se  retrouvèrent  en  tête 
de  l’épreuve  suivante, 
épreuve  de  «  rendement 
commercial  »  où  le  Wright- 
Bellanca,  avec  le  poids  de 
six  passagers  en  cabine  pour 
ses  200  HP  de  puissance, 
totalisa  cette  fois  5q8  points 
contre  3p5  au  C urtiss. 


Le  capitaine  Lemaître , 
v  a  i  u  q  u  c  u  r  du  “  L  i  b  e  r  l  \ 
K  n  g  i  1 1  «s  Builders  Trophy  \  sur 
lire p net  1!)  Renault . 
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Le  nouveau  Kokkkr  / rinioleur,  ét/uipé  de  Wright  tou  Il  P.  refroidi  par  air. 


Los  deux  épreuves  pour  avionnettes  furent  gagnées 
par  l(‘  Powell  Racer,  sorte  de  miniat  ure  de  biplan  classique, 
équipé  d’un  moteur  Bristol  «  Cheruh  »,  le  seul  existant 
aux  États-Unis,  et  d’une  hélice  Reed  qui  furent  certai¬ 
nement  pour  beaucoup  dans  la  victoire.  Vitesse  sur  8okm: 
i22kmh.  M.  Dormov,  ingénieur  français  de  Mac  Cook 
Field,  pilotant  lui-même  une  avionnette  à  lourd  moteur 
// enderson  20  HP,  se  classa  les  deux  fois  troisième.  Le 
Powell,  hors  course,  monta  à  :->.Q5om  en  38  minutes. 

Le  Trophy  John  L.  Mitchell ,  course  où  dix  Curtiss 
PW. -8  prirent:  le  départ  à  intervalles  de  10  secondes,  villes 
vitesses  s’échelonner,  sur  icp.kni  en  10  tours,  de  2.5g  à 
246  k  mlq 

Le  Üetrmt  Aews  Trophy ,  épreuve  pour  machines  de 
fort  tonnage,  fut  gagnée  par  un  des  plus  remarquables 
appareils  nouveaux  qu’on  puisse  voir  aux  Etats-Unis  : 
le  Huff-Daland  «  bomber  »,  monomoteur  Packard  800  IIP 
démultiplié  actionnant  à  une  hélice  de  5m  de  diamètre. 
\  îtesse  sur  iQ2km  :  ig2kmh.  j  j(!  D  ou  glas- T  r  ans -port,  à 
moteur  Liberty  f°o  I1P,  fit  du  i62kmh. 

D'une  façon  générale,  les  vitesses  réalisées  par  les 
avions  de  service,  monoplaces  et  biplaces,  et  même  pour 
le  Pulitzer  Trophy,  furent  une  déception.  Les  Curtiss  PW -8 
firent  du  259kmh,  contre  270  l’an  dernier.  Le  premier 
biplace  américain,  le  Douglas  à  moteur  Packard  5oo  HP, 
lit  du  2o4kmh,  alors  que,  en  igtj  et  1928,  des  avions  à 
moteur  Liberty  avaient  fait  du  209  et  du  224kmh.  Comme, 
pour  les  PW- 8,  identiques  à  ceux  de  l’an  dernier,  une 
insuffisante  mise  au  point  11e  peut  être  invoquée,  il  faut 


penser  que  le  parcours  imposé,  en  triangle  très  allongé 
et  de  faible  développement,  a  eu  une  influence  très  sensible 
sur  les  vitesses. 

Une  des  constatations  techniques  les  plus  importantes 
est  l’affirmation  de  la  place  prise  par  l’hélice  métallique. 
Sur  les  85  avions  inscrits  dans  l’ensemble  des  épreuves, 
62  étaient  munis  d’hélices  en  métal  [5o  Curt  iss-Reed,  12 
Standard  (1)].  Tous  les  avions  du  Trophée  Pulitzer  et 
de  la  Course  des  monoplaces  de  chasse  étaient  munis 
de  la  Curliss-Reed.  9  des  12  avions  dans  le  Detroit  News 
Trophy,  épreuve  pour  avions  lourds,  triplaces  de  bom¬ 
bardement,  torpilleurs  ou  avions  militaires  de  transport, 
avaient  1  ’ hélice  Standard.  9  des  i5  biplans  de  recon¬ 
naissance  du  Liberty  Engine  Builders  Trophy  Race 
avaient  la  Curtiss-Reed,  3  la  Standard.  Les  deux  avions 
pourvus  d’hélices  en  bois  pour  cette  épreuve  étaient 
les  Breguet  dont  le  vainqueur.  Mais  si  l’on  peut  voir  là  une 
preuve  nouvelle  de  la  valeur  des  Ratier,  dont  les  Breguet 
étaient  munis,  on  aurait  tort  d’y  chercher  un  argument 
contre  l’hélice  métallique. 

Le  succès  populaire  fut  très  limité.  Il  11’y  eut  jamais 
plus  de  :ï5  000  spectateurs,  ce  qui,  à  une  heure  de  New- 
York,  est  proprement  dérisoire.  Il  faut  que  l’organisation 
et.  la  propagande,  confiées  à  la  N.  A.  A.,  aient  été  pauvre¬ 
ment  assurées  et  comprises. 

Dix-sept  avions  vinrent  de  plus  de  200  milles  jusqu’au 
Mitchell  Field  pour  les  courses.  Deux  d’entre  eux  venaient 
de  Santa-Monica  (Californie),  soit  joookm,  qu’ils  cou¬ 
vrirent  en  9  jours. 

(x)  Ce  mot  désigne  tes  hélices  de  la  Standard  Steel  Propeller  C° 
à  moyeu  d’acier  et.  pales  de  duralumin,  à  deux  ou 'trois  pales. 


Les  renouvellements  et  souscriptions  d’abonnements  pour  1926  à 
“L’Aéronautique”  sont,  dès  à  présent,  portés  aux  prix  suivants  : 

Un  an  :  France  et  Colonies.  60  fr.  j  Etranger .  80  et  90  fr. 

(  Suivant  que  le  pays  a,  ou  non,  adhéré  à  l’accord  postal  de  Stockholm.  ) 
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L'avion  A  via  IL  ll.-'21-Ü,  raim/ueur  du  Trophée  Mtisctryk 
(  moteur  /fispano  38o  IIP.  Iirlice  Leva  usait  r-Iieed,  radiateur  Lamblin). 


L’Aviation  en  Tchécoslovaquie 

Le  troisième  concours  pour  le,  Irophée  du  Président 
Masaryek  a  eu  lieu  à  Prague-Kbely,  le  20  septembre. 
La  course  fui  précédée  de  Irois  épreuves  de  vitesse  pour 
axions  avec  charges  de  5oo  cl  a5okg  et  avec  moteur 
de  100  1 1 P  maximum. 

La  première  fut  gagnée  par  un  avion  Âero  vl-11, 
moteur  Waller  a  fo  IIP,  pilule  Sovzil,  avec  I9ükmh,  8 
sur  :>.ookm.  La  seconde  revint  à  un  avion  Aria  B.  JI->.  1, 
de  série,  où  le  moteur  doo  IIP  avait  éié  remplacé  par 
mi  II ispano  surcomprimé  de  38o  LIP,  avec  hélice  Aaia  : 
le  pilote,  Dr  Lhota,  a  couvert  les  iookm  à  a6okmh,  9  et 
les  20U km  à  :>.58kmh,  records  tchécoslovaques. 

La  course  des  petits  avions  a  été  gagnée  par  Hamsik, 
sur  monoplan  Aria  B.  Il  -10,  par  i7ikmh  sur  200km; 
le  pilote  Bican,  sur  même  avion,  axait  obtenu  i8ikml\  ) , 
mais  fut  disqualifié  pour  un  virage  mal  pris.  Les  deux 
avions  sont  équipés  du  moteur  Walter  70  HP. 

Le  Trophée  du  Président  est  revenu  également  a 
Y  Aria,  par  la  victoire  de  Lritsch,  sur  biplan  de  chasse 
Aria  B.  H-  21  B.  moteur  H  ispano  surcomprimé  38o  HP 
et  voilure  réduite  de  22'"'  à  i3m\  5,  hélice  métallique 
Levasseur-Reed  et  radiateurs  Lamblin ,  qui  couvrit 
les  200km  en  3ç>m  55s  3/5,  soit  à  3ookmh,  6,  battant  le 
record  tchécoslovaque  sur  cette  distance,  et  sur  iookm, 
par  3oikmh,  33o.  Le  second  fut  Bélès,  sur  monoplan  de 
course  S  -8,  moteur  Napier-Lion  i5o  IIP,  avec  294  kmh,  8, 
et  le  troisième  Hess,  sur  Aria  B.  //.-21,  de  série, 
avec  a48kmh,  3. 

«s» 

Le  lieutenant  tchécoslovaque  dira  a  accompli  le 
vovap'e  Pramie-Londres  et  retour  sur  un  petit  avion 

J  O  ^ 


Aria  B.  11. -g,  monoplan  biplace  à  moteur  11  aller  Go  IIP. 
Le  place  du  passager  a  été  occupé  par  des  réservoirs 
contenant.  iq8kg  d’essence  et  19  litres  d’huile.  L’en¬ 
vergure  est  de  iom,  20,  avec  surface  de  i/jm 20. 
L’appareil  à  vide  pcsp  38okg;  pour  le  voyage,  la 
charge. 

Le  6  octobre,  le  lieutenant  dira  partit  de  Prague 
à  711  i5m.  par  un  temps  de  pluie  et  de  brume,  fit  escale 
à  Pürt  h- Nuremberg  à  9*1  3om.  Betardé  par  la  brume, 
il  n’a  repris  sou  x  ovage  qu’à  i  ik  3ortl,  parcourant  a 
i8okmh,  les  (ii8km  de  Nuremberg  à  Yillacoublay.  Il  reprit 
son  vol  à  i5h3om  <‘t  arriva  à  quelques  kilomètres  des 
côtes  anglaises  cacliées  dans  un  brouillard  épais.  11  dut 
re  venir  xers  la  l' rance  et  atterrir,  au  jour  tombant, 
à  Sain i  -  Ingleverl ,  ayant  parcouru  ce  premier  jour 
environ  ii5okm,  avec  la  prox  ismn  d’essence  qu  il  amenait 
de  Prague.  Le  mauvais  temps  persistant,  le  lieutenant 
dira  ne  put  atterrir  sur  le  sol  anglais  que  le  8 
octobre. 

Le  10,  d  prit  son  vol  de  retour,  poussant  jusqu  à 
Mavence  où  le  vent  debout  et  le  brouillard  le  forcèrent 
à  se  poser.  Il  arriva  de  nuit,  sans  incident,  le  11,  à 
Prague,  bette  perlormauce  est  remarquable  :  I  ax’ion 
emplové  n’était  équipé  que  d  un  moteur  de  60  HP 
et  il  a  parcouru  la  distance  qui  sépare  Prague  de  l’An¬ 
gleterre,  plus  de  1 2üokm  <‘ii  ligne  droite,  sans  ravi¬ 
taillement.  L’avion  Aviu  B.  H -g  est  d  ailleurs  celui  avec 
lequel  le  pilote  Lhota  a  couvert  en  192.4  i2ookm  sans 
escale  sur  un  circuit  fermé.  La  vitesse  moyenne  sur 
le  trajet  total  de  2U2Ôkni  a  été  de  1  jikmk. 

Le  voyage  rouvrira  peut-être  1ère  des  grands  parcours 
axer  des  moteurs  de  puissance  réduite,  puissance  qui 
suffit  aux  étonnantes  performances  en  191b  de  Brinde- 
jonc  des  .Moulinais,  Garros,  Yédrines  (à.  Bonnier. 

La  lieutenant  J  ira  devant  son  Avia  IL  II.  -9.  liulll*. 
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Réflexions  sur  un 
futur  concours 
de  Tourisme 

par  un  passager  des 
Concours  de  1924  et  U)25. 

Le  dernier  Concours  d’Avions 
<lc  Tourisme  n’a  pas  donné  les 
résultats  qu’on  en  pouvait 
al  tendre,  en  technique,  tou¬ 
risme  et,  propagande,  après  la 
si  belle  démonstration  du  Con¬ 
cours  <T Aviation  de  Tourisme 
de  1924. 

Une  comparaison  s’impose 
entre  les  deux  épreuves  :  en 
1924,  2  120 km  en  18  étapes  sur 
11  jours  dont  10  de  vol,  cou¬ 
verts  entièrement,  avec  35  per¬ 
sonnes  à  bord,  par  i5  avions 

sur  1 6  ;  2oiokm  en  192.5  en  i\  étapes  sur  9  jours  dont 
7  de  vol.  couverts  par  7  avions,  avec  22  personnes,  sur 
r  t  partants,  et  i3  présentés  au  départ  . 

Bien  qu’il  se  soit  adressé  par  son  règlement,  à  des  avions 
plus  puissants,  le  Concours  de  cette  année  comprenait 
un  parcours  nettement  plus  facile  que  le  précédent  : 
aucune  traversée  île  région  à  relief  élevé  n’était  imposée, 
alors  que  l’Auvergne  et  les  Vosges  barraient,  la  route 
en  1924. 

Il  s'est  aussi  trouvé  que,  cette  année,  les  circonstances 
météorologiques  ont  été  bien  meilleures  qu’en  1924. 

Enfin  la  très  sévère  obligation  de  1924,  de  partir  au 
démarreur,  n’existait  plus  cette  année,  le  défaut  de 
fonctionnement  de  cet  organe  étant  seulement  pénalisé 

Les  étapes  ont  été,  en  192.5,  plus  longues  en  moyenne, 
et  la  vitesse  imposée  a  passé  de  70  à  8okmb. 

Le  tourisme  a  été,  dans  la  dernière  épreuve,  nettement 
sacrifié  à  une  course  d’avions,  et  néanmoins  il  n’apparaît 
pas  que  V  avion  de  tourisme  ail  été  défini  par  celle 
compétition,  qui  n’a  pas  non  plus  amené  d’appareils 
nouveaux. 

Si  la  formule  utilisée  a  fort  justement  avantagé  l’avion 
qui  transportait  le  plus  de  passagers  par  HP,  avec  une 
vitesse  très  suffisante,  cette  formule  n’était  pas  compréhen¬ 
sible  pour  ie  grand  public,  ce  qui  est  un  défaut  sérieux 
dans  une  épreuve  qui  doit  et  peut  être  populaire.  On  11e 
pouvait  connaître  immédiatement  la  position  des  concur¬ 
rents.  Enfin,  ce  n’était  pas  là  un  critérium  déterminant 
réellement  la  valeur  d’un  avion  de  tourisme. 


Soit  notion  confuse  de  la  substitution  d’un  concours 
d’avions  à  un  concours  de  tourisme,  soit  préparation 
insuffisante,  le  public,  à  part  quelques  exceptions,  a  été 
bien  moins  empressé  qu’en  1924  au  passage  des  concur¬ 
rents. 

Le  règlement,  qui  éliminait  d’avance  par  la  vitesse 
exigée  et  la  longueur  des  étapes  les  avions  vainqueurs 
en  1924  — et  par  suite  leurs  acheteurs  éventuels  — ainsi 
que  les  appareils  de  même  catégorie,  allait  forcément  à 
l’encontre  de  l’aviation  de  tourisme.  Seuls,  MM.  de  Bertier 
de  Sauvigny  et  Desmazières  se  sont  présentés  comme 
amateurs,  sans  l’appui  d’une  maison,  avec  un  petit  avion 
personnel,  et  ils  n’ont  pu  finir  un  parcours  très  sportive¬ 
ment  commencé. 

11  fallait  —  c’était  l’évidence  même  après  le  succès 
du  Concours  bien  plus  intéressant  de  1924  — un  règlement 
beaucoup  plus  large  avec  des  catégories.  En  effet,  il  n’y  a 
pas  de  formule  définitive  pour  l’avion  de  tourisme  — 
forcément  varié  —  mais  on  aurait  dû  et  pu  prévoir  des 
catégories  qui  correspondissent  à  des  faits.  Ces  catégories, 
complètement  indépendantes  et  primées  séparément, 
auraient  pu  être  par  exemple  :  avion  de  tourisme,  biplace, 
à  moteur  de  moins  de  70  HP  ou  pesant  complet  moins 
de  iookg.  avec  vitesse  minimum  de  7 5 kmh ;  avion  de 
grand  tourisme,  triplace  ou  quadriplace,  avec  moteur 
de  100  à  i3o  HP,  et  vitesse  minimum  de  85kmh.  En  outre, 
une  troisième  catégorie  ou  une  subdivision  aurait  pu 
être  consacrée  aux  appareils  à  cabine,  forme  particu¬ 
lière  de  l’avion  de  tourisme. 
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Il 1 1  fait .  on  n’a  vu 
terminer,  en  19: ->.5, 
que  des  avions, 
excellents  d’ailleurs, 
appartenant  à  la 
catégorie  supérieure, 
triplaees  ou  quadri- 
places  i‘a pides,  à  mo¬ 
teurs  de  120  à  180 
!IP. 


Jean  I  an  Latine , 

gagnant  d 11  concours  d'avions  de  tourisme. 


I  n  prochain  (ion- 
cours  est  nécessaire, 
mais  il  en  faut  faire 
un  Concours  de  tou¬ 
risme  qui  permette 
aux  différentes  caté¬ 
gories  d’avions  de 
tourisme  d’entrer 
en  liée,  et  qui,  sur¬ 
tout,  fasse  coter  le 
plus  possible  de  per¬ 
sonnes ,  pilotes  cl 
passagers  :  l’exemple 


du  rallye  aérien  de  Clermont-Ferrand  doit  rester  dans 
l’esprit  des  organisateurs  pour  un  futur  Concours.  Le 
nombre  et  la  variété  des  pilotes  qui  v  ont  pris  part 
est  significative,  et  cette  épreuve  a  donné  des  résultats 
de  propagande,  d’émulation  entre  pilotes  non  profession¬ 
nels  et  professionels,  du  plus  haut  intérêt. 

II  est  évident  que  si,  par  bonheur,  un  nouveau  rallye 
doit  être  organisé,  il  faudra  y  lier  le  Concours  de  tourisme  : 
ce  sera  une  importante  économie  budgétaire  et  les  résul¬ 
tats  seront  certainement  meilleurs  que  ceux  du  dernier 
Concours. 

On  ne  doit  pas  chercher  à  créer  un  moteur  de  tourisme, 
mais  il  faut  faire  toutes  les  démonstrations  utiles  avec  des 
moteurs  applicables  à  la  fois  aux  avions  de  tourisme  et 
à  ceux  d’école  ou  d’entraînement,  :  c’est  le  seul  moyen  de 


rendre  abordable  le  prix  d’un  tel  moteur,  considération 
plus  intéressante  que  celle  de  la  consommation. 

On  ne  peut  espérer  créer  par  un  Concours  l’avion  de 
tourisme,  puisqu’il  n’v  a  pas  de  type  unique  pour  cel  le 
sorte  d’avion,  mais  on  se  doit  de  faire  participer  à  une 
épreuve  étendue  des  concurrent  s  nombreux  et  divers  pour 
que  les  amateurs  puissent  se  rendre  compte  de  I  appareil 
répondant  à  leurs  vues  personnelles. 

Une  épreuve  excellente  serait  donc  un  rallye,  un  par¬ 
cours  en  étoile,  ou  un  parcours  en  circuit  réunissant  des 
concurrents  aussi  nombreux  que  ceux  de  Clermont  et 
d’un  recrutement  analogue,  comprenant  notamment  des 
pilotes  des  centres  d’entraînement.  Des  facilités,  malgré 
une  application  délicate,  seraient  faites  aux  pilotes 
amateurs,  indépendants  des  constructeurs. 

Dans  ce  Concours,  largement  ouvert,  on  instituerait 
deux  Concours  particuliers  réservés  séparément  aux  caté¬ 
gories  d’avions  de  tourisme  indiquées  plus  haut  et  où 
seraient  exigées  un  certain  nombre  de  conditions  tecli- 
niques  et  économiques,  par  exemple  :  épreuve  de  montée, 
épreuve  de  moindre  roulement  au  décollage  et  à  l'ai  ter- 
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rissage,  qui  s’impose  dans  une  compétition  de  ce  genre; 
atterrissage,  puis  décollage  obligatoire  dans  la  campagne  ; 
prix  maximum  par  place  à  bord  soit  pour  l’ensemble, 
soit  séparément  pour  l’avion  et  le  moteur,  avec  achat 
éventuel  par  l’Etat  ou  par  un  Club  et  engagement  de 
livrer  des  appareils  au  même  prix  sur  commandes  faites 
pendant  un  an  ou  deux  par  les  bénéficiaires  des  primes 
d’achat,  si  celles-ci  sont  en  vigueur;  larges  primes  à 
l’aménagement,  à  la  sécurité  et  aux  preuves  de  régularité. 

Enfin  I  intérêt  serait  accru  si  la  compétition  deve¬ 
nait  internationale  et  plus  encore  si,  par  suite  d  en¬ 
tente  avec  les  Clubs  étrangers  dont  les  Concours  de 
tourisme  sont  toujours  internationaux  (Belgique,  Italie, 
Angleterre),  le  parcours  franchissait  des  frontières. 

Ceci  ne  prétend  qu’à  être  quelques  idées  en  vue  d’une 
épreuve  qu’il  faut  maintenir  annuellement  pour  le  plus 
grand  bien  de  l’aviation.  •  Charles  DOLLFCS. 


Le  régime  financier  des  services  publies  de  transports  aériens 

en  France  et  à  l’Étranger 

Par  D.  HAGUENAU 

INGÉNIEUR  DES  PONTS  ET  CHAUSSÉES 

1  Fin  )  ( 1  ). 


BELGIQUE. 

Il  existe  une  seule  Société  belge  de  transports  publies 
aériens  subventionnée  :  la  S.  A.  B.  E.  N.  A. 

La  loi  du  26  avril  1923  autorise  le  Gouvernement  belge 
à  participer  à  sa  formation  et  à  la  subventionner. 


Il  faut  se  reporter  aux  statuts  de  la  S.  A. -B.  E.  Y.  .1. 
annexés  à  ladite  loi  pour  connaître  dans  ses  détails  le 
régime  administratif  et  financier  auquel  elle  se  trouve 
soumise. 

(i)  Voir  n°  7 ( >  de  L’Aéronautique 
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Le  régime  de  la  “  S.  A.  B.  E.  N.  A.”. 

Concession.  —  La  Société  reçoit  du  Gouvernement 
belge,  pour  toute  sa  durée  prévue  pour  3o  ans,  un  droit 
de  préférence,  «  quant  à  la  concession  exclusive  du  trans¬ 
port  aérien  de  la  correspondance  postale  et  des  colis 
postaux  en  territoire  belge,  tant  en  service  intérieur 
qu’en  service  international  ». 

Elle  reçoit  de  la  Colonie  du  Congo  belge  la  concession 
exclusive  sur  son  territoire  des  transports  aériens  postaux, 
de  passagers  et  marchandises. 

Elle  reçoit  également  l’autorisation  générale  d’utiliser 
les  installations  d’Etat  avec  priorité  sur  toute  autre 

f 

Compagnie. 

Elle  est  chargée  par  la  Colonie  belge  d’installer  l’infra¬ 
structure  de  ses  lignes,  aux  frais  de  la  Colonie  et  au  prix 
coûtant. 

Régime  social  et  commercial  de  V entreprise.  —  C’est 
une  Société  anonyme  dont  le  capital  comprend  initiale¬ 
ment  12  ooo  actions  privilégiées  souscrites  eu  numéraire, 
dont  58oo  par  l’Etat  belge,  200  par  la  Colonie  et  6000  par 
la  Société  belge  S.N.E.T.A.  ;  et  24  000  actions  de  dividende 
réparties  à  raison  de  12  000  actions  attribuées  nombre 
pour  nombre  aux  actions  privilégiées  et  12  000  actions 
attribuées  en  rémunération  d’apport,  comme  suit  :  9000 
à  l’Etat  belge,  2000  à  la  Colonie  et  1000  à  la  S.  A  .  E.  T.  A. 

Les  actions  ne  peuvent  être  cédées  qu’à  des  particu¬ 
liers  ou  Sociétés  belges,  qui  doivent  être  agréés  pai  le 
Conseil  d’administration. 

Le  Conseil  d’administration  de  douze  membres  com¬ 
prend  quatre  administrateurs,  représentant  l’Etat  et  la 
Colonie,  qui  sont  nommés  par  l’Assemblée  des  actionnaires 
sur  la  proposition  des  ministres  intéressés. 

Chaque  action  privilégiée  ou  de  dividende  donne  droit 
à  une  voix  à  l’Assemblée  générale,  ce  qui  assure,  au 
début,  une  prépondérance  indiscutable  à  l’État  belge. 

Dispositions  financières.  —  La  Société  touche  d’abord 
1  5oo  ooofr  par  an  de  la  Colonie  comme  rémunération 
garantie  pour  les  transports  exécutés  pour  le  compte  du 
Gouvernement,  jusqu’à  concurrence  de  jo  000  tonnes  kilo¬ 
métriques  effectués  en  17  voyages  aller  et  retour  au 
minimum. 

Cette  somme  ne  peut  être  diminuée  que  si  ce  tonnage 
non  utilisé  pour  les  transports  officiels  est  effectivement 
employé  à  des  transports  commerciaux. 

Elle  établit  chaque  année  un  compte  de  profits  et 
pertes  dont  le  déficit  est  comblé  par  l’Etat  jusqu’à  concur¬ 
rence  d’un  maximum  annuel.  Ce  maximum,  inscrit  dans 
les  statuts  pour  les  exercices  de  192.3  à  1927,  sera  déter¬ 
miné  ensuite  par  une  révision  décennale. 

Une  partie  de  la  subvention  ainsi  octroyée  pour  équi¬ 
librer  le  compte  de  profits  et  pertes  est  donnée  à  fonds 


perdus  :  c’est  celle  qui  correspond  au  service  des  emprunts 
garantis  par  l’État  et  au  renouvellement  du  matériel 
volant.  Le  reste  de  la  subvention  est  remboursable  sur 
les  superbénéfices. 

Observations.  —  Le  régime  ainsi  établi  est  tout  à  fait 
différent  du  régime  français  :  on  se  trouve  ici  en  présence 
d’une  Société  où  l’État  et  la  Colonie  du  Congo  belge 
sont  actionnaires  et  disposent  de  la  majorité  des  voix  à 
l’Assemblée  d’actionnaires  (avec,  il  est  vrai,  la  minorité 
au  Conseil).  Une  telle  solution  peut  présenter  les  incon¬ 
vénients  signalés  plus  haut  au  cours  de  la  discussion  du 
régime  français.  Ils  ont  d’ailleurs  été  aggravés  du  fait 
que  l’État  est  ici  principal  actionnaire.  Sous  cette  réserve, 
le  régime  belge  est  cohérent  et  paraît  très  bien  étudié. 

HOLLANDE. 

Les  transports  publics  aériens  font  l’objet  de  conces¬ 
sions  ou  autorisations  préalables,  tant  pour  les  Sociétés 
nationales  que  pour  les  Sociétés  étrangères. 

Il  existe  une  seule  Société  subventionnée  de  transports 
publics  aériens,  la  K.  L.  M. 

Nous  étudierons  la  convention  entre  l’Etat  hollandais 
et  la  K.  L.  M.,  dont  le  titre  est  le  suivant  : 

«  Convention  conclue  entre  l’Etat  et  la  K.  L.  M.  relati¬ 
vement  à  l’octroi  à  cette  Société  d’une  avance  sans  intérêt 
pour  lui  permettre  d’entretenir  des  services  aériens  entre 
les  Pays-Bas  et  l’Etranger.  » 

Le  régime  de  la  “  K.  L.  M.  ”. 

Concession.  —  La  Société  reçoit  la  concession  des 
lignes  Amsterdam-Rotterdam-Londres,  Rot terdam-Ams- 
terdam  -  Brême  -  Hambourg,  Amsterdam  -  Rotterdam  - 
Bruxelles-Paris. 

Elle  doit  exploiter  au  moins  une  de  ces  lignes  à  partir 
du  ier  janvier  1923  et  deux  d’entre  elles  à  partir  du 
ier  janvier  192.5.  La  fréquence  est  quotidienne  au  minimum. 

Régime  social  et  commercial  de  l’entreprise.  —  Il  est 
spécifié  que  les  administrateurs  de  la  Société  sont  néer¬ 
landais,  sauf  autorisation  spéciale  du  Ministre  du 
Waterstaat,  et  que  celui-ci  nomme  un  membre  délégué  au 
Conseil  d’administration. 

Le  Ministre  a  le  contrôle  financier  de  l’entreprise  et 
le  visa  des  marchés  importants  passés  par  elle. 

Dispositions  financières.  — La  Société  s’engage  à  se  pro¬ 
curer,  avant  le  3i  décembre  1926,  les  capitaux  nécessaires 
à  son  développement  à  concurrence  de  600  000  florins. 

L’Etat  verse  à  la  Société  une  subvention  dont  le 
maximum  est  de  4oo  000  florins  par  an  en  1928  et  1924, 
et  3oo  000  florins  par  an  en  1925  et  1926.  Cette  subven¬ 
tion  est  calculée  de  manière  à  équilibrer  le  compte  de 
profits  et  pertes  approuvé  au  préalable  par  le  Ministre. 

A  partir  du  Ier  janvier  1927.  le  superbénéfice,  restant 
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après  un  versement  au  fonds  de  réserve  dans  des  limites 
approuvées  par  le  Ministre  et  après  rémunération  du 
capital  social  au  taux  de  6  pour  100,  est  partagé  par 
moitié  entre  l’État  et  la  Société.  Aussitôt  que  les  ristournes 
ainsi  faites  à  l’Etat  auront  atteint  le  montant  de  ses 
subventions,  la  Société  pourra  résilier  la  convention. 

Observations.  —  11  y  a  une  certaine  analogie  entre  le 
régime  hollandais  et  le  régime  anglais.  Dans  les  deux  cas, 
l’association  entre  la  Société  et  l’État  est  limitée  dans  le 
temps  et  supprimée  le  plus  vite  possible.  Toute  la  subven¬ 
tion  de  l’État  est  une  avance  remboursable,  sans  intérêt. 
Dès  le  remboursement  opéré,  le  lien  entre  les  deux 
contractants  se  trouve  brisé. 

Le  régime  hollandais  est  très  simple,  mais  il  risque  de 
ne  pouvoir  être  strictement  observé  et  rien  ne  prouve 
(abstraction  faite  de  la  situation  financière  particulière 
de  la  K.  L.  M.  que  nous  ne  mettons  pas  en  cause) 
qu’une  Société  de  Navigation  aérienne  puisse  se  suffire 
à  elle-même  en  1927. 

Si,  d’autre  part,  les  avances  remboursables  doivent 
être  prolongées  sur  un  grand  nombre  d’exercices,  l’exis¬ 
tence  d’une  telle  dette  diminuera  pendant  de  longues 
années  les  bénéfices  disponibles  pour  les  actionnaires. 

ITALIE. 

L  attribution  des  concessions  est  réglementée  par  le 
décret-loi  du  18  octobre  1924.  En  vertu  de  ce  décret-loi, 
la  concession  de  transport  public  aérien  est  accordée  par 
décret  royal  après  avis  des  ministères  intéressés  et  du 
Conseil  d’Etat.  Elle  peut  être  octroyée  pour  dix  ans  et 
renouvelée. 

Le  décret-loi  définit  les  garanties  de  nationalité  deman¬ 
dées  aux  concessionnaires.  Dans  le  cas  de  Sociétés  ano¬ 
nymes,  les  deux  tiers  des  membres  du  Conseil  d’admi¬ 
nistration,  dont  le  Président  et  l’Administrateur  délégué, 
doivent  être  Italiens,  et  les  deux  tiers  des  capitaux  doivent 
appartenir  à  des  citoyens  italiens. 

Nous  étudierons  le  régime  administratif  et  financier 
des  Compagnies  de  navigation  aérienne  italiennes  en 
prenant  pour  exemple  le  contrat  passé  le  9  juin  192.4 
par  le  Gouvernement  italien  avec  V Aero-Expresso  pour  la 
ligne  aérienne  entre  l’Italie,  la  Grèce  et  la  Turquie. 

Le  régime  de  1’  “Aero-Expresso 

Concession.  —  La  Compagnie  obtient  une  concession 
de  dix  ans  pour  exécuter  un  service  de  transport  aérien 
sur  l’itinéraire  Brindisi-Àthènes  vers  Smyrne  ou  Constan¬ 
tinople. 

Régime  social  et  commercial  de  /’ entreprise.  —  C’esl 
une  Société  anonyme  dont  le  capital  doit  être  porté 
à  10  millions  de  lires  et  qui  doit  satisfaire  aux  conditions 
de  nationalité  qu’on  retrouve  dans  le  décret-loi  précité 


L’État  italien  11e  possède  ni  actions  ni  parts  bénéfi¬ 
ciaires.  Il  ne  participe  pas  aux  bénéfices  de  la  Société. 

Fréquence  du  service.  —  Le  service  est  d’abord  bihebdo¬ 
madaire;  il  peut  être  porté,  sur  demande  de  l’un  des 
contractants,  à  trois  ou  six  voyages  par  semaine. 

Consistance  du  matériel  volant.  —  bille  est  définie  à 
raison  d’un  minimum  de  cinq  appareils  bimoteurs  pour 
un  service  bihebdomadaire,  sept  pour  un  service  tri- 
hebdomadaire  et  douze  pour  un  service  quotidien. 

Dispositions  financières.  —  La  Société  touche  une 
prime  kilométrique  moyenne  de  16,80  lires  par  kilomètre, 
représentant  60.  pour  100  de  la  dépense  totale  d’exploi¬ 
tation.  Cette  prime  lui  est  versée  par  tranches  inégales 
de  manière  que  la  subvention  portée  à  76  pour  100  de 
la  dépense  pendant  les  .  trois  premières  années  soit 
réduite  à  /\5  pour  100  pendant  les  trois  dernières.  Pour 
les  services  supplémentaires  augmentant  la  fréquence? 
comme  il  est  dit  plus  haut,  cette  prime  kilométrique  est  ré¬ 
duite  au  delà  d’un  certain  nombre  de  kilomètres  parcourus. 

Le  taux  de  la  prime  kilométrique  est  révisable  au 
début  de  la  quatrième  et  de  la  septième  année. 

La  Société  touche,  en  outre,  une  prime  forfaitaire 
annuelle  de  800  000  lires  pour  le  maintien  de  sa  flotte 
aérienne  en  état  permanent  de  fonctionnement.  E11 
échange,  5o  pour  100  au  moins  de  l’effectif  de  cette  flotte 
doit  être  constamment  en  état  de  prendre  l’air  avec  ses 
équipages,  sur  réquisition  du  commissaire  à  l’aviation. 

Enfin,  la  Société  reçoit  une  somme  forfaitaire  de  un 
million  de  lires  correspondant  au  transport  de  la  poste, 
à  raison  de  5oookg  par  an  et  une  somme  de  un  million 
de  lires  pour  les  autres  transports  effectués  pour  le 
compte  du  Gouvernement  à  concurrence  d’un  tonnage  de 
10  oookg  par  an. 

Observations.  —  Les  principales  différences  entre  les 
régimes  italien  et  français  sont  les  suivantes  : 

Ici,  l’État  n’a  aucune  part  aux  bénéfices  de  la  Société. 
D’autre  part,  il  lui  garantit  une  prime  qui  n’est  pas 
fonction  du  déficit  d’exploitation,  mais  seulement  des 
dépenses  d’exploitation  (ce  qui  suppose  implicitement 
qu’une  quote-part  fixe  de  ces  dépenses  est  couverte  par 
les  recettes  commerciales).  Enfin,  l’État  exige  le  main¬ 
tien  en  service  d’une  flotte  aérienne,  d’importance  déter¬ 
minée,  qu’il  peut  réquisitionner  à  tout  instant. 

Sauf  cette  dernière  exigence,  la  liberté  laissée  à  la 
Société  paraît  à  peu  près  la  même  qu’en  France,  mais 
la  clause  financière  assure  une  garantie  certainement 
moindre  que  dans  le  système  français. 

ÉTATS-UNIS. 

Jusqu’à  présent,  les  lignes  aériennes  régulières  des 
États-Unis  ont  été  des  lignes  postales  exploitées  directe- 
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ment  par  l’ Administration  des  Postes.  Un  changement 
de  méthode  paraît  se  dessiner  actuellement  et  des  dispo¬ 
sitions  sont  prises  pour  pouvoir  compléter  le  réseau 
aérien  officiel  en  confiant  le  transport  de  la  poste  aérienne 
à  des  Compagnies  privées.  Le  n  avril  1925,  a  paru  un 
règlement  d’administration  publique  qui  définit  le  nou¬ 
veau  régime. 

Le  régime  des  Compagnies  de  transports  postaux. 

Le  règlement  donne  le  droit  au  Postmaster  general 

O  u 

d’accorder  des  concessions  à  des  particuliers  pour  le 
transport  de  la  poste  aérienne,  en  abandonnant  aux 
transporteurs  les  quatre  cinquièmes  de  la  recette  postale 
au  maximum. 

Les  receveurs  des  postes  peuvent  présenter  au  Post- 
master  general  des  pétitions  tendant  à  la  création  de 
tels  services.  Après  agrément  de  ces  pétitions,  le  Direc¬ 
teur  adjoint  des  postes  ouvre  une  adjudication  pour  le 
transport  de  la  poste.  Ne  peuvent  être  agréés  que  des 
entrepreneurs  américains  ou  des  Sociétés  dont  75  pour  100 
du  fonds  social  appartient  à  des  Américains.  Le  matériel 
volant  doit  être  fabriqué  en  Amérique.  Un  contrat  est 
passé  avec  l’adjudicataire;  ce  contrat  peut  être  résilié 
de  part  et  d’autre  dans  un  bref  délai  (45  jours). 

Les  concessionnaires  ont  le  droit  d’assurer  simultané¬ 
ment  le  transport  des  passagers  et  marchandises,  à  condi¬ 
tion  de  conserver  la  priorité  au  transport  postal. 

Les  taxes  postales  sont  fixées  d’après  un  barème 
uniforme  (10  cents  pour  les  lignes  inférieures  à  1000  milles, 
i5  cents  pour  les  lignes  de  1000  à  i5oo  milles,  20  cents  pour 
les  lignes  d’une  longueur  supérieure  à  1000  milles). 

Observations.  —  Ce  régime  financier  est  entièrement 
différent  de  celui  qui  est  usité  en  Europe.  Les  transpor¬ 
teurs  ne  touchent  en  effet  aucune  subvention,  mais, 
seulement  à  titre  de  rémunération  du  transport,  les 
quatre  cinquièmes  de  la  taxe  postale.  Cette  méthode, 
très  simple,  mériterait  d’être  expérimentée  dans  d’autres 
pays. 

U11  avantage  de  la  méthode  est  qu’il  se  fait  une  sélec¬ 
tion  au  profit  des  lignes  aériennes  les  plus  productives; 
par  contre,  elle  ne  paraît  applicable  que  si  l’on  veut 
développer  presque  uniquement  les  transports  aériens 
postaux;  les  transports  de  passagers  et  marchandises  sont 
exclus  de  toute  subvention  et  considérés  comme  acces¬ 
soires. 

De  plus,  ce  régime  11e  permet  que  l’ouverture  de  lignes 
aériennes,  viables  dès  leur  début.  L'Etat  renonce,  en 
effet,  à  subventionner  tout  service  public  aérien  qui 
pourrait  être  utile  pour  l’intérêt  général,  mais  dont  les 
premières  années  seraient  déficitaires.  C’est  donc  une 
conception  des  services  publics  eux-mêmes- différente  de 
celle  qui  a  cours  en  Europe. 


CONCLUSIONS. 

Après  avoir  exposé  les  différents  systèmes  d'associa¬ 
tion  entre  les  Compagnies  de  Navigation  aérienne  et  les 
Etats  intéressés,  il  nous  paraît  difficile  de  conclure  en 
attribuant  à  l’un  d’eux  une  supériorité  manifeste.  Ils 
ne  doivent  pas,  en  effet,  être  étudiés  en  eux-mêmes, 
mais  rapprochés  de  la  conception  que  les  différents  Etats 
se  font  des  services  publics,  des  concessions,  des  mono¬ 
poles  et  des  grandes  Sociétés  capitalistes.  Nous  avons 
trouvé  par  exemple  : 

En  Belgique  :  l’Etat  actionnaire,  faisant  largement 
évaluer  ses  apports,  et  possédant  la  majorité  des  actions. 

En  France  :  l’État  disposant  de  parts  de  fondateurs  et 
exerçant  un  contrôle  strict  sur  le  fonctionnement. 

En  Angleterre  et  en  Hollande  :  l’État  accordant  une 
grande  liberté  à  la  Société,  et  lui  faisant  une  avance  de 
fonds  dont  le  remboursement  la  libère  de  tout  lien 
contractuel. 

En  Italie  :  l’Etat  subventionnant  la  Société  à  fonds 
perdus  et  repoussant  toute  immixtion  dans  l’affaire,  mais 
affirmant  des  préoccupations  de  défense  nationale. 

Aux  États-Unis  :  l’État  n’ayant  avec  la  Société 
qu’un  contrat  de  transport,  rapidement  résiliable. 

On  retiendra  de  cet  exposé  l’influence  de  la  politique 
générale  intérieure  et  extérieure  des  différents  États  sur 
le  régime  des  Compagnies  de  Navigation  aérienne. 

D.  HAGUENAU. 

\ .  B.  —  Nous  n’avons  pas  présenté  d’étude  du  régime 
allemand.  Il  comporterait  à  lui  seul  un  long  dévelop¬ 
pement,  mais  son  examen,  fort  intéressant,  d’ailleurs, 
serait  rendu  difficile  et  délicat  à  exposer,  par  le  caractère 
occulte  de  certaines  formes  d’appui  financier  donné  par 
l’État  allemand  à  ses  Compagnies  nationales. 

Signalons  seulement  que  le  Gouvernement  allemand 
emploie  une  politique  tout  à  fait  différente  de  celle  des 
États  précédemment  cités.  En  effet,  on  voit  le  Gouverne¬ 
ment  allemand  favoriser  par  sa  grande  libéralité  finan¬ 
cière  une  politique  d’expansion  à  outrance  de  deux 
grands  trusts  qui  veulent  s’implanter  à  l’étranger  comme 
constructeurs  et  transporteurs  aériens  et  tentent  de 
maintenir  sous  leur  tutelle  l’aviation  de  différents  pays 
limitrophes  ou  éloignés.  Ces  deux  trusts  emploient  systé¬ 
matiquement  les  méthodes  de  pénétration  par  filiales 
étrangères,  et  le  Gouvernement  allemand  accepte  de 
subventionner  par  voie  indirecte  ces  Sociétés  à  nationa¬ 
lité  incertaine  parce  qu’il  cherche  évidemment  à  tout 
prix  à  développer  ses  usines  et  à  se  créer  un  fort  personnel 
navigant.  D.  H. 
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Marseille  et  la  construction  aéronautique. 

Nous  avons  signalé  en  son  temps  la  création  des  Chan¬ 
tiers  de  Provence- Aviation,  émanation  des  grands  chantiers 
navals  auxquels  M.  d’Allest  préside.  Cette  Société  achève 
à  La  Courneuve,  dans  ses  ateliers  d’étude,  le  montage 
d’un  avion  nouveau,  pendant  que  ses  usines  de  Port- 


Deux  aspects  de  l’hydravion  trimoteur  S.  P.  C.  A.-  “  Météore”. 


de-Bouc  assurent  la  réparation  des  avions  de  l’École 
militaire  d  Istres. 

Nous  devons  aujourd’hui  signaler  une  manifestation 
nouvelle,  et  très  importante,  de  cette  décentralisation 
aéronautique  :  manifestation  marseillaise  encore.  Cette 
fois,  c’est  la  Société  provençale  de  Constructions  navales  de 
La  Ciotat,  qui,  d’accord  avec  la  Société  marseillaise  de 
Navigation  aérienne  créée  en  1924  pour  l’étude  et  l’exploi¬ 
tation  de  la  liaison  Marseille- Alger,  a  fondé,  le  12  juin, 
la  Société  provençale  de  Constructions  aéronautiques.  Dans 
le  Conseil  de  cette  Société,  nous  trouvons  comme  prési¬ 
dent  :  M.  Philippar,  administrateur  directeur  des  Messa¬ 
geries  maritimes  et  administrateur  de  la  S.  P.  C .  N.  ; 
M.  Gustave  Bourrajeas,  directeur  du  Petit  Marseillais. 
Les  administrateurs  délégués  sont  :  MM.  Gustave  Chaudru, 
secrétaire  général  de  la  S.  P.  C.  N.,  et  M.  Charles  Miche- 
letti,  administrateur  délégué  de  la  Société  marseillaise 


de  Navigation  aérienne ,  collaborateur  ancien,  aux  Lignes 
Latécoére ,  de  notre  Aéronautique  marchande. 

Dès  sa  constitution,  et  sans  marché  de  l’Etat,  la 
Société  provençale  de  Constructions  aéronautiques  a  mis 
en  chantier  deux  hydravions  trimoteurs  étudiés  pour  la 
ligne  Marseille-Alger  ei  qui,  achevés  en  moins  de  trois 
mois,  ont  cependant  été  prêts  trop  tard  pour  prendre 
part  au  Grand  Prix  des  Hydravions  de  transport.  Ces 
appareils  n  en  ont  pas  moins  été  présentés  en  vol  à 
Saint-Raphaël,  le  5  septembre,  devant  M.  Laurent-Eynac. 

Munis  de  trois  moteurs  Hispano  180  HP,  ces  appareils, 
i  vpe  Météore  63,  sont  des  biplans  (2im,  20  d’envergure) 
à  coque  centrale  (i2m,  95  de  long)  et  à  deux  cabines 
pour  6  passagers.  Autorisé  à  tenter  officiellement  les 
épreuves  éliminatoires  du  Grand  Prix,  le  Météore  y  a 
réalisé  les  performances  suivantes,  avec  une  charge  mar¬ 
chande  de  600 ks  :  vitesse,  i6ykmh,  120 ;  montée  à  2000111 
en  2  i  minutes;  parcours  de  navigabilité  en  27m3os. 

Le  règlement  du  Grand  Prix  prévoyait  qu’un  appareil 
de  ce  type  devait,  arrêtant  un  de  ses  moteurs  à  2000™. 
ne  pas  reprendre  contact  avec  la  mer  avant  une  heure. 
Or,  le  Météore,  au  bout  de  1  heure  et  5  minutes  de  vol 
avec  deux  moteurs,  toujours  avec  sa  charge  marchande 
de  6ookg,  avait  gagné  joom  d’altitude.  C’est  un  remar¬ 
quable  résultat  technique,  spécialement  important  en 
matière  de  transport  aéromaritime,  et  qui  doit  être  porté 
au  crédil  de  la  Compagnie  générale  de  Constructions 
aéronautiques,  bureau  d’étude  de  la  S.  P.  C.  A. 

L'A.  D.  C.  Aircraft  Limited . 

L 'Aircraft  Disposai  C°  vient  de  changer  de  titre  et  a 
pris  celui  de  A.  D.  C.  _ Aircraft  Ltd.  Ce  changement  a  été 
rendu  utile  parle  fait  que  cette  Société  bien  connue  pour  la 
vente  des  moteurs,  avions  et  pièces  détachées  provenant  des 
stocks  de  guerre  britanniques,  est,  maintenant  outillée  pour 
la  conception  et  la  construction  de  moteurs  et  d’appareils. 

Il  A.  D.  C.  Aircraft  Ltd  englobe  depuis  quelque  temps 
l’ancienne  Société  Martinsyde  dont  elle  a  acquis  les 
droits. 

Les  opérations  commerciales  relatives  aux  stocks  sont 
continuées  par  la  nouvelle  Société  comme  par  le  passé. 

line  nouvelle  firme. 

Les  Centres  d’entraînement  et  Ecoles  de  pilotage  P.-L. 
Richard  et  la  Société  des  anciens  Établissements  Louis 
Clément  se  sont  fondus  en  une  nouvelle  Société,  France- 
Aviation,  au  capital  de  2  millions  et  ayant  pour  admi¬ 
nistrateurs  MM.  P.-L.  Richard,  Sollier  et  Claude  Lucas. 


/ 
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L'hydravion  Dommeh  I HJ .  JJ,  à  emplois  multiples,  récemment  présente  par  Kawasaki  au  Japon. 


Avions  à  emplois  multiples. 

La  maison  D  or  nier  vient  de  faire  tes  essais  de  deux 
appareils,  un  avion,  le  Do.  C.,  et  un  hydravion,  le  Do.  D.. 
où  l’adaptation  à  des  emplois  militaires  multiples  est 
recherchée  au  prix  d’un  compromis  acceptable  sur  les 
performances.  Tous  deux  sont  des  monoplans  métalliques 
de  structure  Donner  classique,  à  haubannage  rigide  par 
deux  mâts  parallèles  obliques  pour  chaque .  aile.  Un 
soin  spécial  semble  avoir  été  pris  pour  réduire,  par  un 
fusèlement  en  profil  d’aile,  des  jambes  de  force,  les  résis¬ 
tances  parasites  du  train  d’atterrissage  ou  de  flotteurs. 

La  voilure  et  le  fuselage  sont  rigoureusement  semblables 
dans  les  deux  types  :  envergure,  i9m,6o;  surface  por¬ 
tante,  62m2;  longueur,  i2m,  io.  Le  poids  à  vide  est 
de  i9ook"  pour  le  Do.  C.  et  de  i885kg  pour  le  Do.  D., 
avec  le  Rolls-Royce  36o  IIP.  La  charge  utile  peut  varier 
de  900  à  i5ookg  pour  le  premier  type,  de  1000  à  1 3ookg 
pour  le  second.  En  adoptant  ioookg  dans  les  deux  cas. 
le  poids  total  en  charge  est  de  29ookg  environ,  soit  une 
charge  alaire  de  47kg  au  mètre  carré,  assez  faible  pour 
permettre  dans  des  conditions  acceptables  les  vols  de 
nuit  auxquels  ces  appareils  sont  déclarés  aptes. 

Les  performances  indiquées  parla  maison  pour  1  hydra¬ 
vion  Do.D.,  dont  nous  publions  les  photographies,  sont, 
avec  ioookg  de  charge  totale  :  écart  de  vitesses,  82-i8okml1  : 
montée  à  iooom  en  9  minutes,  à  2000m  en  21  minutes, 
à  3ooom  en  43  minutes. 

Un  avion  civil  qui  se  vend. 

VAdoance  Aircraft  C°,  de  Troy  (Ohio),  est  une  firme 
spécialisée  dans  la  construction  de  triplaces  de  tourisme 
ou  de  transport.  Son  dernier  modèle,  le  Waco  9,  essayé 
en  avril  1925,  a  été  vendu  depuis  juin  à  3o  exemplaires. 
La,  production  actuelle  est  de  deux  tous  les  cinq  jours; 
on  prévoit  une  production  de  3oo  Waco  9  pour  1926. 
commande  ayant  été  reçue  pour  i5o.  Au  début  d’octobre, 


huit  agents  régionaux  «  plaçaient  »  ce  petit  avion,  équipé 
du  Curtiss  OX- 5,  90  HP,  qui  existe  en  stock  à  lias  prix. 

Une  firme  serbe. 

La  photographie  que  nous  publions  ci-dessous,  et  où 
figure  un  hydravion  serbe  Ikarus,  attire  l’attention  sur 
cette  nouvelle  firme.  O11  avait  signalé  dès  l’origine  la 
marque  allemande  d' Ikarus-,  l’entrée  dans  son  Conseil 
de  deux  personnalités  serbes  de  premier  rang,  le  général 


.S.  M.  le  Boi  des  Serbes,  Croates  et  Slovènes,  au  Centre  de  Kumbor, 
au  départ  d'un  vo)  sur  hydravion  Ikarus. 

Uzlacz,  ancien  chef  cle  1  aviation  militaire,  et  de  M.  Son- 
dermayer,  ancien  président  de  V Aéro-Club  S.-C.-S.,  donne 
à  tout  le  moins  à  l’entreprise  une  estampille  nationale. 

Actuellement,  la  maison  achève  une  série  de  16  hydra¬ 
vions  d’éeole,  de  type  Brandenburg,  qui  sera  peut-être  suivie 
d’un  second  lot;  les  moteurs  sont  des  Mercédès  100  HP  à 
6  cylindres  en  ligne,  lourds  mais  endurants. 

La  firme  Ikarus  a  récemment  soumissionné,  en  même 
temps  que  des  firmes  françaises,  anglaises  et  hollandaises, 
pour  une  fourniture  officielle  d’avions  en  Bulgarie. 


LAéronautique  marchande 
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Sur  les  Lignes  Latécoère. 

Les  Lignes  aériennes  Latécoère  ne  suflisent  plus  qu  avec 
peine  au  transport  du  fret  postal  qui  leur  est  confié 
entre  la  France  et  le  Maroc.  En  septembre,  3i  ooo  lettres 
ont  été  transportées  en  moyenne  par  jour,  contre  800  par 
jour  en  1920.  La  progression  pour  le  seul  mois  de  septembre 
s’établit  ainsi  depuis  l’origine  :  1920,  2.4375  lettres;* 
1921,  35  o36;  pour  1922,  1 4 1  532;  pour  1923,  2.40  456; 
pour  1924,  36o  359;  pour  1925,  929015. 

Il  a  fallu,  pour  satisfaire  à  cette  demande  formida¬ 
blement  accrue  et  que  la  présence  de  troupes  plus  nom¬ 
breuses  au  Maroc  explique  en  partie,  suspendre  le  trans¬ 
port  des  passagers,  puis  des  messageries.  L’avion  du 
service  régulier,  ainsi  réservé  aux  lettres,  ne  leur  suffit 
pourtant  plus;  un  avion  «  supplémentaire  »  a  dû  être, 
sept  fois  en  dix  jours,  mis  sur  la  ligne.  Mais,  bien  que  le 
fret  chargé  soit  le  plus  productif  de  tous,  il  doit  s’en 
falloir  de  quelque  60  pour  100  pour  qu’un  voyage  supplé¬ 
mentaire  cesse  d’être  déficitaire  pour  la  Compagnie,  une 
fois  atteint  le  «  plafond  »  des  primes  assurées  par  l’État. 
Rien  n’illustre  mieux  l’importance  du  fret  postal  assuré 
à  l’avion  sur  les  parcours  où  le  gain  de  temps  est  réel; 
rien  ne  démontre  mieux  non  plus  combien  il  faut  encore 
travailler  les  problèmes  techniques  qui  rendront  l’avion, 
el  le  premier  de  tous,  l’avion  postal,  rémunérateur. 

Le  voyage  Paris-Téhéran. 

M.  Noguès,  chef  pilote  de  la  (  .  l.D.M .A.,  accompagné 
de  M.  de  Renty  et  d'un  mécanicien,  a  accompli  le  voyage 
Paris- Téhéran,  à  bord  d’une  limousine  Blériot-Spad  56. 
moteur  Gnome- Jupiter,  de  la  Compagnie.  Bien  que 
retardée  par  divers  obstacles  diplomatiques,  cel  te  mission 
d’aéronautique  commerciale  a  accompli  le  voyage  Paris- 
Zurich-  Vienne-Sofia-Constantinopie,  puis  Constantinople- 
Alep-Bagdad-Téhéran,  en  34  heures  de  vol,  soit,  pour 
les  55 1 6km  de  parcours,  une  vitesse  moyenne  de  vol 
de  i62kmh,  200. 

La  plus  longue  étape,  Constantinople-Alep,  en  contour¬ 
nant  l’Asie  Mineure  par  la  côte,  représente  iiookm, 
couverts  en  711  2om  et  a  nécessité  l’adjonction  d’un  réser¬ 
voir  supplémentaire,  seule  modification  à  l’avion  de 
transport  utilisé. 


La  flotte  de  la  K.  L.  M.  en  vente. 

La  Compagnie  hollandaise  /v.  L.  M .,  désireuse  de  renou¬ 
veler  son  matériel,  démodé  pour  le  grand  trafic  interna¬ 
tional,  mais  encore  utilisable,  en  raison  de  son  bon  état, 
sur  des  lignes  secondaires,  met  en  vente  sa  flotte  aérienne 
composée  d’avions  Fokker  F-II,  Siddeley-Puma ;  F-lll 
Jupiter-,  F-  VII,  Rolls-Royce  et  F -Vil,  Jupiter. 

Cette  opération,  la  première  d’une  telle  importance, 
fait  sentir  le  développement  atteint  par  le  transport  aérien, 
<‘i  les  exigences  matérielles  des  grandes  lignes  aériennes. 

Le  tour  de  la  Méditerranée  en  18  heures. 

MM.  Macheny,  pilote,  Marnent,  directeur,  et  Raoul, 
radiotélégraphiste,  de  V Aéronavale,  ont  accompli,  du  i3 
au  17  octobre,  le  tour  de  la  Méditerranée  occidentale, 
sur  T  itinéraire  Antibes-Berre-Barcelone-Palma-Alger-Bi- 
zerte-Ajaccio-Antibes,  soit  a62okni,  qui  ont  été  couverts 
en  1 8  heures  de  vol.  • 

L’hvdravion  utilisé  est  le  Lioré  et  Olivier,  moteur 
Lorraine  j5o  I  IP.  à  coque  souple,  qui  n’avait  pu,  par  suite 
d’une  disposition  du  règlement,  participer  au  Concours 
d’hvdravions  de  transport  de  Saint- Raphaël. 

Le  trophée  Ford  des  avions  de  transport. 

Dix-sept  avions  ont  disputé,  sur  un  circuit  de  3oookm, 
en  partant  de  Detroit,  la  première  épreuve  annuelle  du 
«  Ford  Trophy  Tour  »,  créé  par  Edsel  Ford,  fils  du  grand 
constructeur. 

Le  parcours  comportait  10  étapes  à  couvrir  en  6  jours 
consécutifs,  du  28  septembre  au  3  octobre.  Une  charge 
marchande  proportionnelle  à  la  cylindrée  étant  imposée 
aux  concurrents,  ceux-ci  devaient  couvrir  le  circuit  à 
plus  de  i28kmh.  Des  pénalisations  et  majorations,  assez 
complexes,  étaient  prévues.  i5  concurrents  ont  terminé 
le  circuit  au  jour  prévu  et  10  sans  pénalisation.  Parmi 
ceux-ci,  trois  Travel  Air  à  moteur  Curtiss  90  et  100  HP, 
un  Waco  90  HP,  un  Swallow  90  HP,  le  Curtiss  «  Pigeon  » 
4oo  HP  Liberty,  deux  Martin  à  moteur  Wright  200  HP, 
un  Yackey  90  HP,  un  Ford-Stout  4oo  HP,  eniin  Je  tri¬ 
moteur  Fokker  à  moteurs  Wright  200  HP  à  refroidisse¬ 
ment  par  air,  arrivé  en  caisse  à  New-York  le  21  septembre. 
Ce  dernier  apparei  ,  qui  emportait  1  de  charge, 

alla  à  Detroit  (9ookm)  et  en  revint  par  la  voie  des  airs. 

Le  Ford-Stout  réalisa  le  circuit  à  i62kmh. 

Les  conditions  atmosphériques  ont  été  très  défavorables. 
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!A  Autogire  en  Angleterre. 

Nous  ne  ferons  aujourd’hui  que  signale]'  les  remar¬ 
quables  démonstrations  réussies  en  Angleterre  par 
1'  «  autogire  »  La  Cierva.  Elles  ont  été  d’autant  plus 
eoncluantes  que  M.  Loriga,  malade,  avait  dû  être  remplacé 
comme  pilote  par  M.  Courtney,  complètement  novice  en 
matière  d’  «  autogiration  »  et  qui  s’en  est  tiré  à  merveille. 
Ces  essais  officiels  ont  eu  aussi  l’excellent  résultat  d’assurer 
à  la  curieuse  machine,  si  digne  de  la  plus  vigilante  atten¬ 
tion,  une  publicité  plus  étendue  que  celle  de  L’ Aéronau¬ 
tique. 

Le  retour  de  Pinedo . 

Le  retour  du  commandant  de  Pinedo,  à  Delhi,  an 
moment  où  nous  écrivons,  accentue  encore  l’allure  triom¬ 
phale  de  son  voyage.  Marquons-le  par  un  seul  fait  : 
du  16  au  22  octobre,  en  sept  jours  consécutifs  et  en  sept 
étapes  de  5oo,  5oo,  900,  i45o,  i4oo,  i35o  et  ioooknl,  le 
pilote  du  S avoia- Lorraine,  quittant  Tokio,  a  touché 
Kushimoto,  Kagoshima,  Shanghaï,  Hong-Kong,  Vieil - 
Tiane,  Saigon  et  Bangkok.  Performance  sans  exemple. 

La  Coupe  Beaumont. 

La  Coupe  Beaumont  a  été  courue  à  Istres  le  18  octobre. 

Cette  course  de  vitesse  internationale  avait  réuni  seule¬ 
ment  deux  avions  français  :  le  Salmson-Béchereau,  moteur 
Salaison  5oo  IIP,  piloté  par  Férigoule,  et  le  A  ieuport- 
Delage ,  moteur  Hispano  5oo  HP.  piloté  par  Sadi  Lecointe. 

Férigoule  prit  deux  fois  le  départ,  mais  dut  s’arrêter 
par  suite  de  mauvaise  circulation  d’eau  dans  ses  ailes 
radiantes.  Sadi  Lecointe,  après  une  première  tentative, 
couvrait  les  3ookm  du  parcours  en  57m  36s  2/5,  soit  à  la 
vitesse  de  3i2kmh,  5oo,  qui  ne  dépasse  que  de  1  krnh,  261 
la  vitesse  qu'il  avait  obtenue  dans  la  même  épreuve 
en  1924. 

La  Coupe  Beaumont  est  attribuée  définitivement  à 
Nieuport- Delage. 

La  Coupe  Br e guet. 

La  Coupe  Breguet  est  réservée  aux  pilotes  militaires 
montant  leurs  avions  d’arme,  avec  l’aménagement  régle¬ 
mentaire,  du  type  avion  de  renseignements  multi- 
place. 

Les  concurrents,  avec  le  même  avion  et  le  même  moteur, 
doivent  couvrir  quatre  fois,  en  quatre  jours  consécutifs, 
un  itinéraire  d’environ  ioookm,  à  choisir  dans  une  liste 
de  dix  parcours.  Le  classement  se  fait  par  application 

de  la  formule  N  =  V  (  1  +  0,2  —  \  ■>  où  N  est  le  nombre 

\  1  / 

de  points.  Y  la  vitesse  moyenne  en  kilomètres  par  l’heure; 


Pu  le  poids  utile  en  kilogrammes;  T  la  puissance  nomi¬ 
nale  en  HP. 

D’assez  nombreuses  tentatives  ont  été  faites.  Au 
26  octobre,  le  tenant  était  l’adjudant  Sahuc  (de  Pau), 
qui,  sur  Potez  XV  Lorraine  4oo  HP  (poids  utile  36okg, 
vitesse  i95kmh,  820)  a  obtenu  2.3i  points,  par  ses  parcours 
du  27  au  3o  septembre.  Et  il  est  resté  vainqueur,  malgré 
un  très  beau  parcours  du  capitaine  Girier  sur  Breguet  19. 

L’ aéroplane  Verdaguer . 

Un  ingénieur  espagnol,  M.  Verdaguer,  a  récemment 
construit  un  avion  tandem  contenant  des  dispositifs 


L’aéroplane  Verdaguer. 

curieux  et  nouveaux.  Ce  biplan-tandem  a  des  ailes  entiè¬ 
rement  inclinables  commandées  par  un  volant  unique 
qui  lui-même  peut  varier  de  position,  grâce  a  un  volant 
auxiliaire.  M.  Verda  guer  espère  obtenir  un  appareil  plus 
stable,  avec  l’ensemble  des  commandes,  ne  craignant  pas 
la  perte  de  vitesse,  atterrissant  lentement,  plus  maniable. 

Les  records  de  vitesse  avec  charge. 

1  .asne  a  continué  la  série  si  intéressante  de  ses  records 
de  vitesse  avec  charge  sur  le  Nieuport-Delage  42,  moteur 
liispano- Suiza  5oo  HP. 

Le  16  octobre,  à  Villesauvage,  il  a  conquis  les  records 
de  vitesse  avec  ioookg  de  charge,  sur  100  et  200km,  par 
440  et  244kmh,  864.  Ces  chiffres,  obtenus  avec 
un  avion  de  chasse,  sont  remarquables. 

Lasne  possède  actuellement,  avec  le  même  appareil, 
1 1  records  du  monde. 

Dans  l’ Aéronautique. 

_  Y]  Pierre  fitienne,  ingénieur  de  l’Aéronautique, 

notre  collaborateur  et  ami,  a  épousé,  le  i4  octobre, 
MJJe  Germaine  Couvreur. 


MO 


L'AÉRONAUTIQUE. 


Revue  des  Livres 


Paris-Dakar-Tombouctou- Alger-Casablanca-Paris  : 

Quelques  impressions  déroulé,  par  le  capitaine  Arrachart. 

Publication  de  propagande  des  Usines  Renault,  présentée  avec 
soin  et  de  façon  très  heureuse  :  récit  simple,  sincère,  excellent. 

Le  Rotor,  par  B. -A.  Chait  (Imprimerie  Anvers-Bourse,  à  Anvers.) 

Une  plaquette,  agréable  à  lire,  sur  le  principe  du  rotor,  le  voilier 
de  Flettner  et  l’application  du  rotor  à  l’avion.  En  appendice, 
quelques  notes  et  calculs  pour  un  avant-projet  d’avion  à  rotor. 

L'Annuaire  des  sports  1925. 

Contient  une  partie  aéronautique  avec  liste  des  records  et  nomen¬ 
clature  beaucoup  trop  sèche  des  principales  épreuves,  avec  leurs 
gagnants.  Le  palmarès  «  Aérostation  »  sacrifie  de  très  belles  perfor¬ 
mances  à  des  événements  secondaires.  En  aviation,  même  incon¬ 
vénient,  pour  les  performances  étrangères  notamment. 

L'Année  aéronautique  1924-1925,  par  L.  IIirschauer 
et  Charles  Dollfus  (Dunod,  éditeur,  Paris). 

Le  sixième  volume  de  cette  publication  si  utile  est  plus  docu¬ 
menté  encore  que  les  précédents,  dont  il  garde  la  disposition  habi¬ 
tuelle.  Ce  dernier  tome  est  le  seul  Ouvrage  publié  jusqu’à  ce  jour 
donnant  la  documentation  exacte  sur  les  grands  et  si  importants 
voyages  accomplis  en  1924,  par  les  Français,  Américains,  Anglais, 
Argentins,  Portugais,  Australiens,  Hollandais,  etc. 

Ces  renseignements  sont  complétés  par  des  photographies  et 
deux  cartes  en  couleur  précisant  parfaitement  l’importance  des 
performances  accomplies. 

Cours  d’ astronomie  et  de  navigation  à  l’usage  des  marins, 
par  P.  Constan  (Gauthier-Villars,  éditeur,  Paris). 

Nouvelle  édition  de  cet  Ouvrage  de  fonds,  destiné  à  donner  à 
tous  les  officiers  de  long  cours  les  renseignements  théoriques  et 
pratiques  nécessaires.  Cet  Ouvrage  important  est  divisé  en  trois 
volumes  :  Astronomie,  Navigation,  actuellement  parus,  suivis  de 


L’aéronautique  au  jour 

I.  Le  sergent  Latapie,  sur  Nieuport  29,  effectue  9"  45m  de  vol 
sur  deux  jours,  un  tour  de  France  (22.ookm). 

5.  Arrivée  au  Bourget  des  sept  avions  du  Concours  de  tourisme  : 
Ier  Van  Laere,  sur  Caudron  128,  Salmson  120  HP;  2e  Fronval, 
sur  Morane  5o,  Salmson  120  IIP. 

9.  Noguès  vole  de  Constantinople  à  Alep  (ii5okm)  sans  escale. 

Meeting  de  Mineola  :  Lemaître,  sur  Breguet  19,  Renault 

5co  HP,  gagne  le  Liberty  Builders  Race,  par  207kmh  sur  180  milles. 

10.  Prix  Aumont-Thiéville  (ballons  libres),  à  Saint-Cloud  : 
itr  Cormier;  2e  Auger;  3e  Marc  Adrien  Dollfus,  atterris  en  Bretagne. 

II.  Inauguration  du  monument  de  Maneyrol  à  Frossay. 

1  >.  L’autogire  La  Cierva,  piloté  par  Courtney,  vole  à  Farn- 
borough. 

Noguès  vole  d’Alep  à  Bagdad,  ioookm  en  5h  i5m. 

15.  Le  dirigeable  R- 33  emmène  un  avion,  piloté  par  Ilaig,  qui 
procède  à  des  essais  de  décrochage  et  accrochage  en  l’air. 

16.  Lasne,  sur  Nieuport-Delage  42,  Hispano  5oo  HP,  bat  les 
records  de  vitesse  avec  iooo)<?  de  charge  sur  iookm  à  246kmtl,  44o 
et  200km  à  2,44kmh>  864. 

—  Noguès  arrive  à  Téhéran  sur  sa  berline  Spad  à  moteur  Gnome 
et  Rhône  «  Jupiter  ». 

17.  De  Pinedo  et  Campanelli  repartent  du  Japon  pour  l’Italie. 

Paris.  — 


Compléments  et  applications  pratiques,  sous  presse.  Le  cours  de 
M.  Constan  rendra  de  grands  services  aux  navigateurs  aériens. 

Cosmographie  et  navigation,  par  C.  Corxf.t 
(Gauthier-Villars,  éditeur,  Paris). 

Nous  avons  annoncé  en  son  temps  la  publication  du  premier 
volume  de  ce  cours,  qui  vient  d’être  complété  par  la  partie  Complé¬ 
ment  pour  élèves-officiers,  lieutenants  et  capitaines  au  long  cours 
(notions  d’optique,  compléments  de  cosmographie  et  de  navigation) 
et  la  partie  Calculs  nautiques. 

Who's  Who  in  American  Aeronautics,  par  L.-D.  Gakdner 
(Gardner  Publishing  C°,  New- York). 

M.  Gardner,  l’éditeur  d’ Aviation,  donne  la  seconde  édition  de 
son  utile  Gotha  des  personnalités  de  l’aéronautique  américaine,  dont 
le  premier  tirage  date  de  1922.  Une  liste  d’adresses  des  services 
d’Etat  et  grandes  organisations,  plusieurs  centaines  de  biographies, 
résumées  suivant  une  formule  commune,  et  200  portraits  forment 
ce  recueil,  résultat  d’un  travail  considérable,  et  qui  serait  souhai¬ 
table  pour  toutes  les  grandes  aéronautiques  mondiales. 

Air  Power  and  War  rights  (Puissance  aérienne  et  droits  de  guerre), 

par  J.  M.  Spaight  (Longman,  Green  and  C°,  éditeurs,  Londres). 

M.  Spaight,  spécialiste  en  Angleterre  de  questions  de  droit  et 
d’aéronautique,  a  groupé,  dans  ce  très  important  et  méthodique 
volume,  une  documentation  considérable,  avec  une  abondante  réfé¬ 
rence,  sur  les  questions  extrêmement  diverses  posées  par  la  guerre 
aérienne  examinée  au  point  de  vue  du  droit  et  des  règles  de  la 
guerre.  De  très  nombreux  exemples  sont  pris  dans  les  faits  de  la 
grande  guerre.  Ouvrage  d’un  haut  intérêt  et  d’une  lecture  aisée, 
chose  rare  en  la  matière. 

Livre  reçu  : 

Théorie  générale  et  formulaire  pratique  du  ciment  armé,  par 
Ch.  Amar  (Gauthier-Villars,  éditeur,  Paris).  Ch.  D 


le  jour  (lcr-31  Octobre) 

Étape  Tokyo- Kagoshima  (ioookm),  hydravion  Savoia,  moteur 
Lorraine  45o  HP. 

17  et  18.  Concours  de  l’aviation  militaire  suisse  à  Dubendorf. 

18.  Coupe  Beaumont  à  Istres  :  Ier,  et  seid  classé,  Sadi  Lecoiutc, 
sur  Nieuport-Delage,  Hispano  5oo  HP,  par  3i2kml1,  5oo  sur  3ookm. 

De  Pinedo  vole  de  Kagoshima  à  Shanghaï  (900km). 

19.  De  Pinedo  vole  de  Shanghaï  à  Hong-Kong  (iiookm). 

20.  De  Pinedo  vole  de  Hong-Kong  à  Ilaïphong  et  à  Hanoï  (8ookni). 
2t.  De  Pinedo  vole  de  Hanoï  à  Saigon  (8ookm). 

2,2.  Lucas,  sur  Breguet  19,  vole  de  Paris  à  Bruxelles  en  ih  1  m. 
—  De  Pinedo  vole  de  Saigon  à  Bangkok. 

2.6.  Doolittle  gagne  la  Coupe  Schneider  à  Baltimore,  par  374k",h,i, 
sur  35okm,  avec  hydravion  Curtiss,  moteur  Curtiss  600  HP. 

—  Abé  et  Kawatchi,  sur  Breguet  19,  volent  de  Bruxelles  à  Lyon. 

2.7.  Doolittle  bat  le  record  de  vitesse  pure  sur  base  pour  hydravion 
par  Sgi*5"111,  20 5,  sur  Curtiss,  moteur  Curtiss. 

—  De  Pinedo  vole  de  Bangkok  à  Rangoon. 

—  Abé  et  Kawatchi  volent  de  Lyon  à  Rome. 

28.  De  Pinedo  vole  de  Rangoon  à  Calcutta  par  Akyab  (i35okm). 

29.  De  Pinedo  vole  de  Calcutta  à  Bénarès. 

—  Le  soldat"  Clément,  à  Lyon,  est  sauvé  par  son  parachute. 
Avion  incendié  en  vol. 


Imprimerie  GAUTUIER-VILLAKS  et  C1*,  Quai  des  Grands-Auguslins,  55. 

Le  Gérant  :  E.  Thouzellier. 
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Deux  voyages  d’étude  en  Méditerranée 

DÉMONSTRATIONS  ET  PROJETS  FRANÇAIS  D’AÉRONAUTIQUE  MARCHANDE 


Nous  avons  signalé,  en  son  temps,  le  beau  circuit 
réussi  en  Méditerranée  occidentale  par  un  hydravion 
TÀoré  et  Olivier  II  -i  3  \  de  TJ  Aéronavale.  Nous  en  rappe¬ 
lons  les  étapes  : 

12  octobre  :  Antibes-Berre.  —  i3  octobre  :  Berre- 
Barcelone.  — 14  octobre  :  Barcelone-Palma.  i5  octobre  : 
Palma-Alger.  — 16  octobre  :  Alger-Bizerte.  — 17  octobre  : 
Bizerte-Ajaccio- Antibes.  Soit  2Ô2okm,  en  six  jours  consé¬ 
cutifs  et  malgré  le  temps  mauvais,  à  la  vitesse  horaire 
de  vol  de  i45kmh. 

Le  moteur  était  un  Lorraine  45o  HP,  à  radiateur 
Vincent  André.  L’hydravion  lui-même  était  l’appareil 
particulier  de  M.  Clément-Bayard,  d’abord  muni  d’un 
moteur  de  3oo  IIP. 

L’équipage  comprenait:  MM.  Macheny,  pilote;  Flamanc, 
directeur  de  IJ  Aéronavale,  navigateur;  Raoul,  radio¬ 
télégraphiste.  11  a  donné  la  mesure  de 
sa  maîtrise  en  réussissant,  le  17  octobre, 
la  traversée  compète  de  la  Méditer¬ 


ranée,  du  Sud  au 


A  Phalère,  le  général  Pangalos 
président  du  Conseil,  va  avec  le 
général  Girard  visiter  l’hydravion 
Liaré  et  Olivier  134. 


Le  2  novembre,  le  même  appareil 
repartait  d’Antibes.  Étaient  à  bord  : 
M.  Flamanc,  directeur  de  U  Aéronavale ; 
VL  Henri  Bardel,  directeur  technique 
de  l’Air  Union ;  M.  Corouge,  pilote,  et 
VL  Batifort,  mécanicien. 

Cette  fois,  le  but  était  Athènes,  par 
Rome  et  Corfou,  et  le  parcours,  pour¬ 
suivi  à  l’allure  d’un  voyage  d’étude  et 
non  d’un  raid,  fut  le  suivant  : 


Le  2  novembre  :  Antibes-Rome  (lac  Braeciano), 
soit  46okm  en  3h  i5m. 

—  Le  3  :  Rome-Messine  (57Ôkm  en  4h  i5m). 

Le  4  :  Messine-Corfou  (449km  en  3h  3om). 

-  Le  6  :  Corfou-Athènes  (439km  en  3  heures). 

Séjour  à  Athènes  (mouillage  de  Phalère)  du  6  au 
i4  novembre. 

—  Le  i4  :  Athènes-Brindisi  (645km  en  3h  i5m). 

Le  i5  :  Brindisi-Rome  (638km  en  5h  iom). 

—  Le  16  :  Rome- Antibes  (46okm  en  3h  i5ra). 

Le  voyage  lui-même  fut  sans  incident  aucun.  Il  permit 
d’intéressantes  observations  sur  la  difficulté  relative  des 
parcours,  le  tronçon  Brindisi-Athènes  apparaissant  de 
beaucoup  le  plus  aisé,  et  Rome-Brindisi  le  plus  dur,  eu 
égard  au  terrain  tourmenté  qu’il  faut  survoler  pour 
éviter,  en  service  commercial,  le  détour  excessif  de 
Messine.  Le  trajet  de  Marseille  ou 
Antibes  à  Rome,  par  le  Cap  Corse,  ne 
paraît  pas  spécialement  scabreux  :  les 
nombreuses  îles  entre  la  Corse  et  l’Italie 
offrent  des  mouillages  sûrs  en  cas  d’ur¬ 
gence,  et  la  belle  île  de  Pianosa  propose¬ 
rait  à  un  «  amphibie  »  de  bons  terrains. 


Le  séjour  de  l’équipage  à  Athènes  fut 
marqué  par  des  réceptions  extrême¬ 
ment  chaleureuses.  Dès  le  premier 
jour,  l’hydravion  de  L' Aéronavale  et  de 
l’Air  Union  avait  été  accueilli  à  Phalère 
par  les  représentants  du  Président  du 
Conseil  et  du  Ministre  de  la  Marine, 
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L’hydravion  Liork  kt  Olivier  134  {moteur  Lorraine  Dietrich  î5o  HP,  radiateur  Vincent  Aniihki  au  mouillage  de  P  ha  1ère. 


parles  chefs  de  la  base  d’aéronautique  maritime;  par 
M.  de  Chambrun,  ministre  de  France,  le  général  Girard, 
chef  de  la  Mission  militaire  française,  les  capitaines 


aviateurs  Bizard  et 
Le  ii  novembre, 

Directoire  militaire 


Péquin,  attachés  à  cette  Mission, 
le  général  Pangalos,  président  du 
et  chef  du  pouvoir  exécutif,  et 


l’amiral  Hadjikyriakos,  ministre  de  la  Marine  et  vice- 
président  du  Conseil,  répondant  à  l’invitation  française, 
faite  par  M.  Arène,  venaient  décorer  les  officiers  et 
l’équipage  et  manifestaient,  en  cet  anniversaire  de  l’Ar¬ 
mistice,  une  vive  sympathie  pour  l’Aéronautique  fran¬ 
çaise  et  ses  projets. 

Enfin,  pendant  tout  le  séjour  de  l’hydravion  au  mouil¬ 
lage  de  Phalère  —  et  il  y  resta  à  l’eau  neuf  jours,  dont 
deux  de  pluie  diluvienne  — de  très  nombreux  vols  eurent 
lieu  auxquels  participèrent  notamment  :  le  général 
Serriyannis,  chef  d’État-Major  de  l’Armée  hellénique,  et 
Mme  Serriyannis;  le  commandant  Mayaccos,  directeur  de 
l’Aviation,  et  Mme  Mayaccos;  Mme  Schule  de  Peursum, 
femme  du  Ministre  de  Hollande;  le  général  Girard  et 
plusieurs  officiers  de  la  Mission  française,  avec  leur  famille. 
Le  général  Pangalos  est  venu  lui-même  à  Phalère  voir 
l’appareil,  auquel  il  s’est  beaucoup  intéressé.  Parmi  les 
autres  visiteurs,  il  faut  citer  le  capitaine  de  vaisseau 
Gonatas,  chef  d’État-Major  de  la  Marine,  le  capitaine  de 
vaisseau  Colialexis,  le  capitaine  de  frégate  Valassakis,  le 


A  Phalère,  pendant  les  démonstrations  du  Liork  et  Olivier  134.  —  La  croix  (X)  indique  le  général  Serriyannis. 

A  sa  droite,  M.  Henri  Bardel,  de  V Air  Union  \f  à  sa  gauche,  Mm*  Serriyannis,  Mma  Mayaccos,  le  commandant  Mayaccos,  enlin.  tout  à  droite 

du  cliché,  M.  \réne  et  M.  Flarnanc 
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colonel  Adamides,  le  capitaine  Psalidas,  chef  des 
Services  techniques  de  l’Aviation. 

<=§«=» 

(le  voyage  manifeste  l’intérêt  que  porte,  à  juste  titre, 
notre  Aéronautique  marchande  au  bassin  oriental  de  la 
Méditerranée.  C’est  en  décembre  1922  qu’esquissant 
ici-même,  avec  notre  regretté  ami  Emile  Pierrot,  «  le 
domaine  des  transports  aériens  »,  nous  indiquions  l’intérêt 
capital  de  la  liaison  Londres-Paris-Marseille-Rome-Brin- 
disi,  premier  tronçon  de  la  voie  aérienne  sur  le  parcours 
«  Malle  des  Indes  ».  -Nous  illustrions  alors  cet  intérêt 
par  un  graphique  que  nous  reproduisons  et  qui,  après 
trois  ans,  n’a  rien  perdu  de  son  actualité.  11  attire  même 
l’attention  sur  la  combinaison,  nécessaire  à  notre  avis 
sur  ce  parcours  tant  que  le  vol  de  nuit  11e  sera  pas  de 
pratique  courante,  entre  la  voie  ferrée  et  la  voie  aérienne. 
El  l’hydravion,  employé  déjà  sur  Marseille- Rome,  serait 
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utilisé  le  lendemain  sur  Brindisi-Athènes,  le  terminus 
étant  atteint  au  milieu  du  jour. 

L’heure  est  d’ailleurs  venue  de  s’intéresser  activement 
à  cette  liaison  trans  méditerranéenne  prolongée,  par 
Athènes,  vers  la  Syrie  et  vers  l’Egypte.  L’Italie  a  le 
projet,  fort  étudié  et  préparé  déjà,  d’une  ligne  d’hydra¬ 
vions  Rome  -Brindisi  -  Athènes  -  Lemnos  -  Constantinople. 
La  Grèce,  par  la  Société  Ikaros,  veut  assurer  le  service 
Salonique-Athènes-La  Canée  et  le  prolonger  au  besoin 
vers  le  Nord  jusqu’à  Belgrade  et  vers  le  Sud.  LUelleno 
Aero-Lloyd,  en  liaison  avec  les  entreprises  de  l’Europe 
Centrale,  veut  de  Trieste  gagner  Athènes  et  Angora. 

La  plupart  de  ces  projets  sont  d’ailleurs  à  la  fois  raison¬ 
nables  et  conciliables.  L’Aéronautique  marchande  fran¬ 
çaise  qui  vient,  par  ces  voyages  d’étude,  de  faire  la 
preuve  et  l’épreuve  d’un  d^e  ses  meilleurs  matériels, 
paraît  bien  placée  pour  prendre  rang,  sans  trop  attendre, 
dans  ce  réseau  d’avenir. 


Le  voyage  du  Commandant  de  Pinedo 

ROME-MELBOURNE-MANILLE-TOKYO  SHANGHAI-CALCUTTA-ROME. 


Le  commandant  de  Pinedo  et  son  mécanicien  Campa- 
nelli  ont  achevé  le  voyage  de  55  oookm  dont  ils  avaient 
Iracé  le  programme  par  avance.  Ce  voyage,  exécuté  sans 
les  préparatifs  qui  ont  facilité  la  plupart  des  précédents 
grands  raids,  et  plus  important  que  tous  par  la  distance 
parcourue,  a  été  effectué  entièrement  avec  le  même 
hydravion  Savoia  S-16  ter,  équipé  d’un  moteur  Lorraine 
45o  HP,  qui  n’a  été  changé  qu’une  fois,  à  Tokyo. 

Le  voyage,  divisé  en  trois  sections,  Italie-Melbourne, 
20  oookm,  Mel¬ 
bourne-  I  okyo,  L’ hydravion  Savoia  S-l(i 

1 4  oook,,‘ e I  T o kvo- 
Rome,  18  oookm. 
a  duré  200  jours 
et  nécessité  35o 
heures  de  vol  pour 
couvrir  68  étapes. 

La  m  o  y  e  11  n  1 
couverte  a  été 
de  8o8km  par 
étape,  dont  le 
plus  longue  a  été 
de  i8ookm  et  h 
plus  courte  dt 
i5okm.  Quelques- 
unes  de  ces  étapes 
ont  comporté  des 
escales. 


Plusieurs  traversées  terrestres  importantes  ont  été 
accomplies,  notamment  entre  Bombay  et  Cocanada  et 
entre  Akyab  et  Rangoon. 

Les  circonstances  météorologiques  ont  été  variées 
depuis  l’extrême  sécheresse  aux  Indes  jusqu’aux  cyclones, 
lourdes  pluies  de  mousson  dans  le  golfe  de  Bengale  et 
aux  tempêtes  du  Pacifique. 

Quelques  incidents  ont  eu  lieu,  rupture  d’un  flotteur  à 
Chahbar,  incident  de  moteur  en  Australie  réparé  sans 

changement,  ava- 

er  du  Cl  de  Pinedo  1 /ao/et// vLorhaini:  |5o  HP,  pompes  \.  M.).  ries  **  ^  appareil 

au  cours  de  la 

traversée  du  Paci¬ 
fique,  à  Manille. 

Néanmoins,  la 
plupart  du  temps 
avec  les  seuls 
moyens  du  bord, 
les  deux  grands 
italiens  ont  pu 
surmonter  toutes 
les  difficultés, 
donnant  par  les 
vols  accomplis  — 
i4  étapes  de  plus 


de  plus  de  9ookm 
—  et  par  les  tra- 
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L'itinéraire  du  Commandant  de  Pinedo  :  le  pointillé  correspond  à  /'itinéraire  du  retour. 


ÉTAPES  DU  VOYAGE  DU  COMMANDANT  DE  PINEDO. 


Hydravion  Savoia  S-16  ter.  Moteur  Lorraine  450  HP.i 


Première  partie  : 

DATE .  PARCOURS.  DISTANCE. 

•au  \  \  i  i  I .  —  Sesto-Calende-Brindisi .  9501''” 

•ui  «  —  Brindisi -Rhodes .  900 

•».  i  »  —  Rhodes- Alexandrette .  900 

•jii  »  —  Ylexandrette-Bagdad .  900 

•a  h  «  —  Bagdad-Bushir .  8io 

27  »  Bushir-Bendcr-Abbas .  700 

98  »  —  Bender-Abbas-Chahbar .  5  00 

j  Mai.  —  Chahbar-Karachi  (Indes) .  (vio 

N  »  —  Karachi-Bombay .  9À0 

9  »  —  Bombay-Cocanada .  1  100 

10  »  —  Cocanada-Calcutta .  1000 

11  »  —  Calcutta-Akyab .  Hoo 

il  »  —  Akyab-Rangoon .  600 

18  >»  —  Rangoon-Tavoy .  a5o 

19  •>  —  Tavoy-Mergui .  iôo 

‘ao  »  —  Mergui-Puket .  (ion 

■»)  »  —  Puket-Singapour .  1000 

2  4  »  —  Singapour-Batavia .  »)5o 

•i(i  »  Batavia-Socrebaya .  700 

97  »  Socrebaya-Buisa .  700 

aS  »  Buisa-Koepang .  700 

jo  »  —  Koepang-Broome  (Australie; .  9Ï0 

ii  >1  Broome-Port-Hedland .  |8o 

ici  Juin.  —  Port-Hcdland-Carnarvon .  85o 

2  »  —  Carnarvon-Perth .  83o 

i  »  —  Perth-Port-Albanv .  <>oo 

i  »  Port-Albany-Israelite-Bay .  <>5o 

(i  »  —  Israelite-Bay-Port-Evre .  900 

7  «  —  Port-Eyre-Adelaïde .  700 

9  »  —  Adelaïde-Melbourne .  900 


Deuxième  partie  : 


i(>  Juillet.  —  Melbourne-Sydnev .  1000 

(i  Août.  —  Sydney-Brisbane .  820 

7  »  —  Bnsbane-Rockhampton .  üoo 


DATE.  PARCOURS.  DISTANCE 

in  A o ii t .  —  Bockliampl.on-Tovvnsville .  700“"' 

19.  »  —  Townsville-CooktoAvn .  Rio 

1  i  »  —  Cooktown-Somersel .  (ioo 

i4  »  Sommerset-Merauke  (Nlle-Gtiinée) . .  ioo 

ri  »  Merauke-Dobo .  900 

i(i  »  -  Dobo-Amboine  (JVloluques) .  800 

18  »  —  Amboine-Menado  (Célèbes) .  800 

90  ><  Menado-Zamboaga  (Philippines)...  HRi 

99  »  —  Zamboaga-Cébu .  470 

9.J  »  —  Cébu-Antinionon .  i5o 

26  «  Antinionon-Manille .  rio 

16  Septeinb.  Manille-Appari .  i5o 

18  »  —  Appari-Tam-Sui  (Formose) .  900 

20  »  Tam-Sni-Shanghaï  (Chinei .  800 

29  »  —  Shanghaï-IMok-Po  (Corée) .  800 

94  ><  Mok-Po-Kagoshima  (Japon) .  1000 

9,(i  x  —  Kagoshinia  -  Kasurnigaiira-Tokvo .  .  .  1000 

Troisième  partie  : 

17  Octobre  —  kasumigaura-Tokyo-kagoshima  ...  1000 

18  >1  Kagoshirna-Shanghaï .  900 

19  x  -  Shanghaï-Hong-Kong .  1100 

20  »  Hong-Kong-Haïphong . • .  800 

21  »  —  Haïphong-Saïgon .  ('00 

•Ai  ••  —  Saigon-Bangkok .  1000 

27  •'  —  Bangkok-Rangoon .  (iio 

28  «  —  Rangoon-Calcutta .  l'iïo 

29  ”  Calcutta-Bénarès .  800 

3  u  »  Bénarès-Delhi .  7Ï0 

3i  ><  —  Delhi-Karachi .  1  )oo 

ifr  Novenili. —  Karachi-Bender-Abbas .  1 1  io 

2  »  —  Bender-Abbas-Bushir .  700 

i  »  Bushir-Bagdad .  85o 

1  »  —  Bagdad-Alexandrette .  900 

i  »  —  Ylexandrette-Leros-Taronte .  1800 

(>  x  Tarente-Aaples .  3oo 

7  »  —  Naples-Rome .  j4o 
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La  foule,  sur  le  Port  fluvial  et  le  Pont  Margherita,  à  Rome,  attend  l'arrivée  du  Commandant  de  Pinedo. 

(Clichés  pris  à  bord  du  dirigeable  «  Esperia  ») 


vaux  faits,  le  plus  bel  exemple  de  science  et  d’énergie. 

Le  matériel,  comme  le  personnel,  peut  être  apprécié  à 
sa  valeur  par  la  constatation  du  voyage  de  retour  : 
de  Tokyo  à  Rome,  les  18  oookm  ont  été  couverts  du 
17  octobre  au  7  novembre,  soit  en  21  jours  dont  18  de  vol. 
avec  une  moyenne  de  ioookm  par  jour  de  vol. 

L’accueil  fait  en  Italie  aux  très  grands  navigateurs 
aériens  a  été  triomphal  et  amplement  mérité. 

Si  la  comparaison  est  difficile  avec  le  Tour  du  monde 
des  Américains,  i!  y  a  lieu  de  remarquer  que  le  comman¬ 


dant  de  Pinedo  a  effectué,  dans  les  conditions  indiquées, 
le  plus  long  voyage  aérien  (pii  ait  encore  été  accompli. 
L’appareil  qui  a  si  parfaitement  donné  satisfaction  esl 
un  hydravion  à  coque,  monomoteur  à  hélice  propulsive. 
11  pesait  à  vide  i8ookgt  et.  avec  son  poids  utile  de  ii2ikR, 
un  total  de  2921 ks.  Son  approvisionnement  d’essence 
était  de  64oks  et  celui  d’huile,  de  55kL 

La  liste  des  étapes  est  plus  éloquente  que  tous  les  com¬ 
pliments  qui  ont  été  adressés  à  Pinedo  et  Campanelh  et  à 
leur  matériel.  Nous  la  donnons  tout  entière  page  {44. 


La  Tour  de  Londres  et  la  Tamise. 

Cliché  pris  en  avion  par  tes  «  Surrey  Flying  Services  » . 
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L'avi  n  Farman  H\-4  «Super-Goliath  »,  a  quatre  moteurs  Farman  5oo  HP,  détenteur  de  onze  records  au  monde. 

Devant  l’appareil,  la  charge  de  lesl  qu’il  a  emportée  à  358om  d’altitude. 


Le  “  Super-Goliath  ”  Farman  à  quatre  moteurs  Farman  500  HP 

bat  ou  établit  onze  records  du  monde 


Le  grand  avion  de  bombardement  Fctrwan  B  N-/\ 
à  4  moteurs  Farman  de  5oo  HP,  piloté  par  Bossoutrot, 
a  battu,  les  12  et  16  novembre,  une  série  de  ir  records 
du  monde  avec  charge.  Les  deux  vols  ont  eu  lieu  au 
Bourget. 

L’immense  biplan,  qui  mesure  35m  d’envergure  et  266’"' 
de  surface  portante,  emportait  le  12  novembre  line 
charge  de  400°ks-  Son  poids  total  s’élevait  alors  à 
12  46okg,  dont  7200  pour  l’avion  équipé,  940  pour  les 
i44o  litres  d’essence,  i5o  pour  l’huile,  170  pour  le  pilote 
et  le  mécanicien.  Le -vol  a  duré  2hi4mt6s2/5  et  les 
records  battus  ont  été  les 
suivants  :  durée  avec  ioookg 
(précédent  record  2 11 
avec  2oookg 
ih  47m  ios)  ;  avec  3oookg 
(précédent,  ih47m  ios);avec 
4oooks  (précédent,  th47m  ios). 

L’altitude  atteinte  a  été 
de  |4990m,  battant  les  records 
du  monde  d'altitude  avec 
20ookg  (précédent,  4 4 7 5 m  )  ; 
avec  3oookg  (précédent, 
i942m);  avec  4°°°kg  (précé¬ 
dent,  i363m). 

En  outre,  les  records  fran¬ 
çais  de  durée  et  d’altitude 
avec  ioookg  ont  été  battus. 

Quelques  chiffres  complé¬ 


mentaires  sont  intéressants  à  connaître  :  longueur  de  rou- 
lement  au  décollage,  8om;  à  l’atterrissage,  95m.  Régime 
du  moteur,  du  sol  à  4oom,  21 5o  tours;  de  4<h>  à  3ooom, 
i85o  tours,  et  de  3ooo  à  499°m.  2100  tours,  les  hélices 
à  4  pales  tournant  à  moitié  de  ce  régime. 

Les  temps  de  montée  ont  été  :  iooom  en  6m  2 2 8  ;  i5oom 
en  1  im;  2000m  en  i6m  22s;  3ooom  en  29m  |8S;  jooom 
en  |5m  et  499°  en  rh  i4m. 

BossouLrot,  toujours  accom¬ 
pagné  du  mécanicien  Buttier, 
partait  du  Bourget  avec 
6oookg  de  charge,  volait  i11 
i2m  i2s  et  montait  à  358o1TL. 
L’avion,  pesant  t  o  u  j  o  u  r  s 
72,ookg,  emportait  1000  litres 
d’essence,  soit  75okg,  t5okg 
d’huile,  1 70 kg  d’équipage, 
soit  un  total  de  i/\  :>,20kg. 

Les  records  conquis  n’a¬ 
vaient  jamais  été  établis  pré¬ 
cédemment.  Ce  sont  : 

Records  du  monde  d’alti¬ 
tude  avec  5oookg  et  avec 
6oookg  de  charge;  records 
du  monde  de  durée  avec 
5oookg  et  6000 kg  de  charge. 
La  longueur  de  roulement 


Quatre  jours  plus  tard. 


i3m49s)  j 

'(précédent. 


$U//  fuseau  //tuteur  du  Karman  B.-V-'i. 

Deux  moteurs  démultipliés  Farman  5ooHP,  hélices  Levasseur , 

radiateurs  Lamblin. 


;i  été  d( 


lin 


m 


ni 


au  décollage  et  de  i5o 

rissage. 

Le  régime  des  moteurs  a  été  de  2  1 5o  tours  jusqu  à  3oom, 
de  1 900  tours  de  3oo  à  ïooom,  el  de  2100  tours  de  2000 
à  35oom.  Les  temps  de  montée  furent  :  iooom  en  iom, 
1 5oOm  Cil  f5m  3os.  2000™ 
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en  22m,  3ooom  en  \ < » m .  358om 


en  55m. 


A  titre  de  comparaison,  le  poids  de  6  tonnes  est  approxi¬ 
mativement  celui  de  12  automobiles  Ford  à  5  places. 

Cette  série  de  records  constitue  une  performance 
extrêmement  intéressante  et  tout  à  l’honneur  de  Bossou- 
trot ,  et  de  la  maison  Farinait  qui  a  établi  les  moteurs 
démultipliés  de  l’avion,  modèle  présenté  comme  appareil 
de  bombardement  gros  porteur  à  longue  distance. 


Les  conditions  du  travail  aérien  au  Canada 

QUALITES  D'UN  HYDRAVION  DE  TRAVAIL  AÉRIEN 

Par  I.  VACHON 

DIRECTEUR  TECHNIQUE  DE  LA  "  LAURENTIDF.  AIR  SERVICE  C"  "  . 


M.  I  Iwinus  II  ail ,  ingénieur,  constructeur  de  navires 
de  Montréal,  perdit  pendant  la  Guerre  un  fils  qui  était 
pilote  dans  le  Royal  Air  Force.  U  aviation  ne  cessa  d'inté¬ 
resser  le  père  qui.  grand  financier,  voyait  dans  le  dévelop¬ 
pement  rapide  de  ce  nouveau  moyen  de  transport  les 
services  que  le  Canada  pourrait  en  tirer  pour  la  protection 
de  ses  immenses  forêts,  contre  l'incendie  qui  chaque  année 
cause  tant  de  dégâts,  pour  déterminer  la  nature  du  terrain 
dans  les  immenses  territoires  du  Nord,  souvent  inexplorés; 
pour  le  transport  de  la  poste  dans  les  régions  éloignées  des 
chemins  de  fer,  etc. 

M.  Hall  forma  donc,  en  janvier  1922,  la  Laurentide 
Air  Service  C°  qui  tirait  son  nom  de  la  magnifique  chaîne 
de  montagnes  qui  traversent  la  province  de  Québec  dans 
toute  sa  longueur. 

La  Compagnie  fit  V  acquisition  de  trois  H.S.-2L. 
Curtiss  et  d'un  Vickers-Viking  «  amphibie  »  à  moteur 
Napier.  Quatre  pilotes  et 
six  mécaniciens  effectuèrent 
pendant  cette  année  \oo  heures 
de  vol  pour  le  gouvernement 
d'Ontario,  faisant  les  croquis 
de  i3ooo  milles  de  terrain, 
parcourus  dans  la  partie  Est 
de  la  province  d'Ontario, 
c'esl-à-clire  de  la  frontière  de 
la  province  de  Québec  à  la 
rivière  Moose,  el  du  Cana- 
dian  National  Railway  à  la 
Baie  James,  au  Sud  de  la 
Baie  d'Hudson.  En  plus. 

3oo  heures  de  vol  furent  effec¬ 
tuées  pour  la  Lauren  t  i  d  e 
Pulp  &  Paper  Company 
de  Grand' Mère  [Que.),  dont 
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La  limousine  \\  estland  Napiek  moulée  sur  skis 
qui  a  assuré  le  service  Rouyn-Larder  Lake. 
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heures  de  photographie  et  100  heures  de  patrouille 
pour  les  feux  de  forets  dans  la  s’allée  du  Saint- Maurice, 
au  centre  de  la  province  de  Québec.  Pendant  ces  100  heures 
de  patrouille,  des  garde- forestiers,  provisions  et  outillages 
furent  transportés  à  divers  endroits  de  la  vallée. 

En  1923,  la  Laurentide  Air  Service  fit  V acquisition 
de  neu  f  H.S.-2I  Curtiss  et  d'un  Lœning  «  Air  Yacht  », 
et,  avec  neuf  pilotes  et  douze  mécaniciens,  accomplit  pour 
le  gouvernement  d'Ontario  1200  heures  de  vol  ( reconnais¬ 
sances ,  photographies,  croquis,  patrouilles,  pour  les  feux  de 
forêts). 

Pour  préparer  les  opérations  de  192  j,  la  Compagnie 
fit,  dans  l'été  192,'L  l' achat  additionnel  de  neuf  H.S.-2L. 
Curtiss;  mais,  durant  l'hiver,  le  gouvernement  d'Ontario 
décida  de  ne  pas  renouveler  son  contrat  et  d'opérer  pour 
lui-même.  Se  voyant,  privée  de  son  principal  champ  d'opé¬ 
rations  el  de  sa  plus  importante  source  de  revenus,  la 

Compagnie  céda  au  gouverne¬ 
ment  d' Ontario  treize  H.  S. -2  1 
Curtiss,  et,  pendant  la  sai¬ 
son  de  1924,  elle  s'occupa  de 
faire  le  transport  de  la  poste, 
du  fret  et  des  passagers  entre 
Haileybury  [Ontario)  et  Rouen 
[Québec)  où  une  mine  d'or 
venait  d'être  découverte.  La 
distance  entre  les  deux  points 
était  de  i2okm.  La  Compagnie 
entreprit  aussi  la  construction 
de  cinq  avions  pour  le  Royal 
Canadian  Air  Force  et  assura 
pour  le  même  service  quel¬ 
ques  travaux  de  réparations. 

En  1925,  les  chemins  de  f  er 
et  autres  moyens  de  commu- 
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La  station  aérienne  du  lac  Ltemi  ( province  d' Ontario) ,  installée  par  la  Laurentide  Air  Service. 

\  l’ancre,  un  Curtiss  //.  5.  2-/.;  sur  la  plate-forme,  un  Vicier  s-  VikiAg  «amphibie»;  sur  le  «slip»,  un  Loening  « Air  Yacht ». 


nication  ayant  été  améliorés  entre  Haileybury  et  Rouen , 
ce  champ  d' opération  se  trouva  fermé  pour  la  Compagnie 
qui ,  n  ayant  plus  de  contrats  dans  V  Est  du  Canada,  accepta 
d'aller  opérer  sur  la  côte  du  Pacifique.  Ce  nouveau  contrat 
n  était  pas  très  avantageux,  vu  la  grande  distance  entre 
la  station  permanente  et  le  champ  d'opération. 

Les  biplans  Curtiss  H.S.-v.L.  à  moteur  Liberty,  et 
V ickers-V iking  à  moteur  Napier  ainsi  que  le  monoplan 
Loening  à  moteur  Liberty  sont  les  hydravions  que  nous 
avons  employés  jusqu’à  présent.  Nous  considérons  que 
ces  différents  types  sont  ceux  qui  pouvaient  nous  donner 
le  plus  de  satisfaction  pour  le  genre  d’opération  du  pays, 

Un  hydravion  plus  petit,  équipé  en  tripîace,  suffirait, 
cependant,  mais  il  faudrait  qu’il  fût  à  hélice  propulsive, 
afin  de  laisser  le  champ  libre  à  l’observateur;  en  effet, 
bien  qu’une  bonne  partie  du  travail  d’observation  puisse 
se  faire  au  moyen  d’appareils  photographiques,  la  plus 
grande  partie  doit  se  faire  au  crayon  :  croquis,  esquisses, 
méthode  qui  est  beaucoup  plus  rapide  et  plus  écono¬ 
mique  dans  les  régions  qui  n’ont  pas  encore  été  explorées. 

BIPLAN  OU  MONOPLAN. 

Comme  résultat  de  mes  études,  recherches  et  obser¬ 
vations  au  cours  de  mes  vols  depuis  199.0,  je  conclus 
que  le  monoplan  est  l’avion  de  travail  de  l’avenir,  parce 
qu’il  a  l’avantage  d’être  économique  en  réparation  et 
en  opération. 

Un  hydravion  vraiment  commercial  ne  peut  pas  tou¬ 
jours  être  mis  sous  abri;  il  arrive  même  souvent,  lorsqu’il 


Ne  recevant  aucune  aide  des  gouvernements  fédéral 
ou  provinciaux,  la  Laurentide  Air  Service  vient  de  décider 
de  suspendre  pour  un  temps  indéterminé  ses  opérations; 
elle  a  cependant  encore  en  main,  un  Vickers-Viking 
«  amphibie  »,  un  H.S.-2L.  Curtiss,  et  un  avion  Westland, 
monté  sur  skis,  pour  opérations  d'hiver. 

est  en  opération  dans  des  régions  lointaines,  qu’il  reste 
exposé  à  toutes  les  intempéries  pendant  quatre,  cinq, 
voire  même  six  mois,  sans  qu’il  passe  une  seule  nuit  à 
l’abri. 

Or,  il  y  a  dans  le  biplan  une  quantité  de  tendeurs 
exposés  à  rouiller,  ce  qui  cause  beaucoup  d’ennuis  lorsqu’il 
s’agit  de  démonter  l’appareil  pour  le  remiser  ou  pour 
le  réparer;  de  même  pour  les  haubans,  les  boulons  et 
les  ferrures  servant  à  l’assemblage  des  eellules. 

Dans  le  monoplan,  le  nombre  des  pièces  démontables 
est  beaucoup  moindre,  ce  qui  élimine  par  conséquent 
un  grand  nombre  de  pièces  de  rechange  et  fait  réaliser 
une  double  économie  :  non  seulement  en  effet  la  répara¬ 
tion  est  en  elle-même  moins  onéreuse,  mais  elle  nécessite 
un  arrêt  de  moindre  durée;  et,  dans  une  Compagnie  où 
le  nombre  d’appareils  est  assez  considérable,  ce  nombre 
pourra  parfois  être  réduit,  si  les  heures  d’arrêt  pour 
réparation  sont  elles-mêmes  réduites. 

On  dira  que  l’appareil  ne  vole  pas  tous  les  jours, 
qu’il  peut  facilement  être  réparé  lorsqu’il  n’est  pas  en 
service,  et  qu’il  y  a  aussi  le  moteur.  Mais  les  ruptures  de 
pièces  ne  se  produisent  guère  quand  l’hydravion  est  à 
l’ancre.  Quant  au  moteur,  le  changement  s’en  fail  en 
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Un  \  ickers-x  VrKixG  »  amphibie  à  moteur  Napier,  en  vol  sur  la  grande  forêt  lacustre  canadienne. 


3  ou  4  heures;  l’on  ne  peut  donc  pas  compter  profiter 
de  l’occasion  pour  faire  de  grandes  réparations  à  l’hydra¬ 
vion. 

Un  avantage  positif  du  monoplan,  c’est  qu’il  ne 
demande  pas  d’ouvriers  spécialistes  pour  en  faire  l’assem¬ 
blage  sur  le  champ  d’opération;  le  pilote  et  le  mécanicien 
peuvent  aisément  faire  le  travail. 

h  y  a  actuellement  sur  les  grandes  lignes  aériennes 
d’Europe  des  avions  dont  l’assemblage  se  fait  en  très  peu 
de  temps,  par  exemple  le  Fokker,  monoplan  à  voilure 
recouverte  de  contreplaqué.  La  voilure,  de  même  que 
les  surfaces  d’empennage  sont  boulonnées  au  fuselage, 
travail  très  simple  et  qui  ne  demande  aucun  appareil 
spécial.  De  même  le  Junkers,  de  construction  métallique, 
dont  la  voilure,  divisée  en  deux  parties,  est  un  grand 
avantage  au  point  de  vue  de  l’emballage  et  du  trans¬ 
port,  n’exige  pour  son  assemblage  sur  le  champ  d’opé¬ 
ration  que  deux  clés  anglaises. 

L’hydravion  américain  Lœning  «  Air  Yacht  »  M-iZ 
est  aussi  facile  à  assembler;  il  n’est  même  pas  besoin 
de  se  servir  du  niveau. 

En  définitive,  une  firme  commerciale  a  besoin  d’appa¬ 
reils  où  tout  travail  de  précision  est  réservé  à  l’usine. 
Une  fois  l’avion  ou  l’hydravion  sur  le  champ  d’opération, 
il  ne  doit  plus  être  question  de  détails,  le  travail  du  pilote 
et  du  mécanicien  doit  être  simplifié  le  plus  possible. 

AVIONS  A  COQUE  OU  AVIONS  A  FLOTTEURS 

L’avion  à  flotteur  central,  l’avion  à  deux  flotteurs 
parallèles,  l’hydravion  à  coque,  ont  tous  les  trois  donné 
de  bons  résultats;  ils  ont  h  peu  près  les  mêmes  qualités 


de  vol  et  sont  aussi  sensibles  l’un  que  l’autre  aux  com¬ 
mandes. 

En  général,  sur  l’eau,  l’hydravion  obéit  facilement 
aux  commandes  de  direction.  11  y  a  cependant  certains 
types  qui  sont  très  difficiles  à  contrôler  lorsqu’ils  sont 
manœuvrés  à  petite  vitesse  :  souvent,  lorsque  l’appareil 
doit  naviguer  vent  de  côté  ou  vent  arrière  pour  se  diriger 
vers  un  endroit  assez  dégagé  pour  le  décollage,  il  arrive 
que  l’hydravion,  gouverné  seulement  au  moteur,  tourne 
sans  cesse  le  nez  au  vent  comme  une  girouette,  à  moins 
qu'il  n’atteigne  une  vitesse  assez  grande  pour  que  les 
surfaces  de  contrôle  répondent  à  la  commande  du  pilote. 
Cette  manœuvre  est  très  dangereuse  si  l’espace  est 
restreint,  dans  une  petite  rivière  ou  sur  un  petit  lac 
par  exemple,  et  expose  à  voir  l’hydravion  s’échouer 
sur  le  rivage  et  s’endommager  sérieusement. 

Les  avions  monomoteurs  à  deux  flotteurs,  dans  les 
mêmes  conditions,  sont  encore  beaucoup  plus  ennuyeux, 
parce  qu’ils  ont  en  moins  l’avantage  de  l’hélice  propul¬ 
sive  et  que  les  flotteurs,  forcément  à  fond  plat  en  raison 
des  très  faibles  profondeurs,  ont  un  très  faible  tirant 
d’eau. 

Cette  difficulté  est  de  beaucoup  atténuée  dans  les 
avions  à  flotteur  central.  Les  petits  flotteurs  attachés 
à  chaque  extrémité  des  voilures  inférieures  sont  beaucoup 
plus  distants  de  la  surface  de  l’eau  que  ne  le  sont  ceux 
de  l’hydravion;  on  peut  ainsi  faire  pencher  l’avion  à 
gauche  ou  à  droite,  ce  qui  facilite  la  manœuvre  à  petite 
vitesse. 

Quant  aux  grands  hydravions  à  deux  moteurs  et  aux 
avions  bimoteurs  à  deux  flotteurs,  il  est  facile  de  les  diriger 
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Sur  la  côte  norcl  du  fleuve  St  .-Laurent. 

Un  hydravion,  laissé  à  sec  sur  la  grève  par  la  marée  descendante; 
événement  à  sensation  pour  les  quelque  trente  habitants  du  poste. 

en  augmentant  le  régime  de  l’un  ou  de  l’autre  moteur. 

Les  avions  à  flotteurs  ont  l’avantage  de  pouvoir  être 
transformés  en  avions  terrestres  ou  encore,  dans  les 
régions  où  il  y  a  de  la  neige,  être  placés  sur  skis,  ce  qui 
permet  de  les  utiliser  pendant  les  douze  mois  de  l’année. 

Une  autre  qualité  des  avions  à  flotteurs,  c’est  qu’il  ne 
s’y  produit  pas  de  changement  d’angle  dans  les  formes 
longitudinales  de  la  coque,  comme  il  arrive  si  souvent, 
à  l’hydravion  lorsque  celui-ci  est  ancré  pendant  une 
période  assez  longue  dans  des  régions  où  la  température 
s’élève  au-dessus  de  8o°  Farenheit.  Sous  l’influence  de 
la  chaleur,  le  dessus  de  la  coque  se  rétrécit,  tandis  que 
la  partie  submergée  s’allonge  :  l’empennage,  qui  fait 
corps  avec  la  coque,  se  trouve  alors  déplacé  par  rapport 
au  plan  central,  ce  qui  impose  de  fréquents  réglages. 

Les  avions  monomoteurs,  qui  naturellement  sont  à 
hélice  tractive,  ne  peuvent  pas  toujours  être  employés  : 
ainsi  lorsque  l’observateur  doit  être  placé  à  l’avant  de 
l’avion  pour  faire  un  croquis  du  terrain  ou  une  «  esti¬ 
mation  »  de  la  forêt  survolée,  genre  de  reconnaissance 
qui  se  pratique  sur  une  grande  échelle  dans  les  régions 
qui  n’ont  pas  encore  été  explorées. 

Nous  n’avons  donc  pas  d’autre  choix  actuel  que  Y  hydra¬ 
vion  monomoteur  à  hélice  propulsive,  puisqu’il  ne  se 
fabrique  pas  d’avion  à  flotteurs  avec  hélice  propulsive  i1). 

11  y  a  bien  aussi  l’avion  à  deux  flotteurs  et  deux  moteurs 
qui  possède  toutes  les  qualités  de  l’hydravion  mono¬ 
moteur  à  hélice  propulsive  et  qui  lui  est  même  supérieur, 
parce  que  son  fuselage  d’avant  est  beaucoup  plus  large 
que  l’avant  d’une  coque  d’hydravion  monomoteur; 
mais,  puisque,  avec  un  hydravion  d’une  capacité  de 
trois  personnes,  l’on  peut  facilement  faire  la  photographie 
ou  les  croquis,  il  serait  ridicule  d’adopter  un  type  d’avion 
puissant  là  où  un  hydravion  moyen  est  satisfaisant, 
et  il  faut  souhaiter  l’apparition  de  bimoteurs  200  HP. 


( 1  j  Les  anciens  Farrnan,  genre  F-40,  ou  des  appareils  modernes 
de  ce  genre,  seraient  donc  intéressants.  (N.D.L. R.) 


BOIS  OU  MÉTAL? 

Vn  premier  avantage  de  l’avion  ou  hydravion  cons¬ 
truit  en  métal  est  qu’il  peut  être  gardé  dans  un  bon 
hangar  pendant  plusieurs  années  sans  se  détériorer. 
Les  changements  de  température  :  chaud,  froid,  humi¬ 
dité  ont  au  contraire  beaucoup  d’action  sur  le  bois, 
de  même  que  sur  la  colle  employée  à  l’assemblage  des 
centaines  de  petites  pièces  qui  composent  les  voilures. 

Un  deuxième  avantage  de  l’avion  ou  hydravion  métal¬ 
lique  est  que  son  poids  ne  change  pas  avec  le  temps  ou 
par  l’usage.  O11  sait  au  contraire,  pour  l’appareil  construit 
en  bois,  jusqu’à  quel  point  l’humidité  peut  en  augmenter 
le  poids;  et  il  faut  aussi  tenir  compte  du  vernis  et  de  la 
peinture  qui  sont  ajoutés  lors  des  réparations. 

On  peut  aujourd’hui  construire  une  coque  en  métal 
très  légère  et  étanche,  mais  quelle  en  sera  la  durée  ? 
Fm  d’autres  termes,  avons-nous  le  métal  voulu  ? 

On  peut  empêcher  le  métal  de  venir  en  contact  avec 
l’eau  en  le  recouvrant  d’un  certain  composé  à  l’épreuve 
de  l’eau  salée,  mais  qu’adviendra-t-il  des  pièces  assemblées 
au  moyen  de  boulons  ou  de  rivets  ?  Il  est  vrai  qu’une 
fois  l’assemblage  fait,  le  tout  peut  être  recouvert  avec  le 
même  composé,  mais  cela  n’empêche  pas  toujours  qu’il 
se  produise  de  petites  fissures  aux  divers  points  d’assem¬ 
blage  ;  l’eau  s’infiltre  alors,  et  le  métal  se  corrode  très 
vite,  quelques  jours  suffisant  pour  causer  de  grands 
dégâts.  Cette  question  est  donc  encore  expérimentale. 

FLOTTEURS  ET  COQUES  EN  BOIS. 

L’expérience  que  j’ai  acquise  depuis  1920,  sur  avions 
à  flotteurs  comme  sur  hydravions  est  que  la  construction 
en  contreplaqué  n’est,  pas  du  tout  à  recommander  :  une 
fois  le  contreplaqué  imbibé  d’eau,  il  perd  beaucoup  de 
sa  valeur,  et,  aussitôt  que  l’hydravion  est  retiré  de  l’eau 
et  séché,  on  s’aperçoit  la  plupart  du  temps  que  le  contre¬ 
plaqué  est  fendillé.  Ces  rainures  peuvent  avoir  été  causées 
par  de  mauvais  amerrissages,  mais  elles  11’en  existent  pas 
moins;  le  manque  de  ventilation  contribue  encore  à 


Coque  de  Vick.ers-Vik.ing,  entièrement  en  double  bordé  d'acajou , 
toujours  en  service  après  avoir  parcouru  n6oookm. 
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De  gauche  à  droite  :  Une  équipe  de  reconnaissance  :  un  pilote,  un  pilote-mécanicien,  un  ingénieur  forestier,  un  aide. —  Les  premiers  hydravions 
de  travail  utilisés  au  Canada,  à  l’ancre  dans  une  petite  baie  (Nord  de  la  Province  de  Québec').  —  Le  transport  d’une  caisse  d’avion  en  hiver. 


les  accentuer,  le  vernis  se  casse,  l’eau  s’introduit  dans 
les  fissures  et  décolle  tout  autour  les  plis  du  contre¬ 
plaqué  qui  gaufrent  et  pourrissent. 

Dans  certains  types  d’hydravions,  la  surface  extérieure 
de  la  coque  ainsi  que  les  flotteurs  sont  recouverts  d’une 
forte  toile,  adhérente  au  moyen  de  colle.  Si  par  ce  moyen, 
la  surface  extérieure  esl  protégée,  les  parois  internes  ne 
le  sont  pas,  et  l’extérieur  peut  avoir  une  très  belle  appa¬ 
rence  pendant  que  l’intérieur  sera  en  très  mauvaise 
condition.  Et  comme,  dans  bien  des  flotteurs  et  coques 
il  y  a  certains  compartiments  étanches  dont  l’inspection 
est  très  difficile,  spécialement  lorsque  l’appareil  est  à 
l’ancre,  ce  fait  peut  être  la  cause  d’accidents  plus  ou 
moins  sérieux. 

La  construction  en  double  bordé  a  donné  par  contre 
d’excellents  résultats.  On  y  emploie  du  «  spruce  »  ou  de 
l’acajou.  L’acajou  cependant  est  de  beaucoup  préfé¬ 
rable  :  il  absorbe  très  peu  d’eau  et  par  conséquent  son 
augmentation  de  poids  est  insignifiante;  de  plus,  ce  bois 
ayant  plus  de  résistance,  on  peut  réduire  l’épaisseur 
des  bordés. 

J’ai  eu  l’expérience  personnelle  d’une  coque  cons¬ 
truite  en  acajou  double  bordé,  rivée  tous  les  3  ou  4cni 
et  goudronnée  à  l’intérieur  à  hauteur  de  la  ligne  de 
flottaison  ;  l’extérieur  ainsi  que  le  reste  de  la  surface 
intérieure  étaient  vernis;  il  n’y  avait  pas  de  compartiment 
étanche. 

Cette  coque  a  parcouru  à  l’heure  actuelle  72  000 
milles  en  quatre  périodes  de  six  mois,  c’est-à-dire  du 
premier  mai  au  premier  novembre  de  chaque  année. 
L’hydravion,  pendant  ces  diverses  périodes  d’opération. 


n  a  pas  été  une  seule  heure  sous  abri.  A  l’automne  il  était 
remisé,  et  à  chaque  printemps,  avant  d’être  remis  en 
service,  sa  coque  était  revernie. 

Pendant  sa  troisième  année  d’opération,  en  voulant 
décoller  sur  un  lac,  l’hydravion,  qui  avait  atteint  une 
vitesse  de  45  à  5o  milles  à  l’heure,  frappa  un  billot  qui 
flottait  entre  deux  eaux  et  fut  coulé  instantanément;  une 
entaille  assez  large  pour  qu’un  homme  de  bonne  taille 
pût  passer  au  travers  y  avait  été  faite. 

Faute  d’appareils  pour  le  renflouer,  l’hydravion  dut 
séjourner  12  heures  sous  l’eau. 

Retiré  du  lac  et  séché  pendant  48  heures,  on  mit 
5  jours  à  le  réparer,  après  quoi  il  fut  remis  en  service  : 
il  parcourut  9000  milles.  L’année  suivante,  après  avoir 
été  comme  d’habitude  verni  de  nouveau  au  printemps, 
il  parcourut  18000  milles.  Nous  comptons  encore  sur 
cet  appareil  pour  la  prochaine  saison.  Je  crois  que  de 
tels  résultats  sont  probants. 

CONCLUSION. 

Un  hydravion  monoplan  à  hélice  propulsive,  avec 
voilure  et  nacelle  de  moteur  construites  en  métal  et 
coque  en  acajou  double  bordé,  possédant  les  qualités 
nécessaires  pour  se  manœuvrer  facilement  sur  l’eau  à 
petite  vitesse,  ou  bien  un  avion  monoplan  de  construction 
métallique  avec  hélice  propulsive,  deux  moteurs  de  i5o  HP 
et  flotteurs  en  acajou  double  bordé,  seraient  pour  nous, 
pour  le  travail  aérien  que  nous  assurons,  les  appareils  les 
plus  pratiques  et  du  rendement  économique  le  plus 
élevé.  r.  VACHQN. 
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René  Hanriot. 


René  Hanriot 

René  Hanriot, 
constructeur  d’a¬ 
vions,  fondateur  de 
la  maison  qui  porte 
son  nom,  est  mort  à 
Neuilly,  le  6  novem¬ 
bre,  à  l’âge  de  58  ans. 

Grand  champion 
de  l’automobile,  il 
vint  à  l’aviation 
dès  ses  débuts  et 


se  fit  à  la  fois  constructeur  et  pilote. 

Breveté  en  1911,  peu  après  son  fils,  tout  jeune  alors, 
il  vole  à  Reims  et  à  Mourmelon,  crée  de  multiples  et 
célèbres  modèles  de  monoplans  d’école  et  de  sport. 

René  Hanriot  fournit  pendant  la  guerre  les  armées 
alliées  —  la  Belgique  notamment  —  de  biplans,  avions 
et  hydravions,  puis,  restant  confiant  dans  l’industrie 
aéronautique,  il  créa  l’usine  de  Neuilly,  l’école  de  pilo¬ 
tage  de  Mourmelon  et  la  florissante  école  de  mécaniciens 
de  Courbevoie,  modèle  du  genre.  Al  irès  quelques  efforts 
vers  1  avion  de  vitesse,  Hanriot  s  est  spécialisé  dans  la 
création  d’appareils-école  et  d’avions  sanitaires,  dont 
le  HD- 14  est  le  plus  connu. 

La  perte  de  René  Hanriot  est,  pour  l’industrie  aéronau¬ 
tique  française,  un  deuil  profond  :  il  laissera  le  souvenir 
d'un  homme  bon,  actif  et  persévérant,  qui  s’était  passionné 
pour  l’aviation  et  lui  resta  fidèle  dans  les  heures  difficiles 
comme  dans  la  prospérité,  lui  consacrant  tout  son  large 
bon  sens  et  tout  son  labeur,  un  labeur  que  la  mort  seule 
a  pu  interrompre.  ÇH  ^ 


Maurice  Bizot 

L  aviation  française,  de  nouveau,  a  perdu  l'un  de  ses 
très  grands  pilotes  d’essai  :  Maurice  Bizot  s’est  tué  à 
Bue  le  26  novembre.  Au  cours  d’un  vol  sur  un  Spad 
déjà  ancien,  qui  fut  utilisé  par  Pelletier  Doisy  dans  la 
dernière  Coupe  Michelin,  il  couvrait  une  base  à  très 
faible  altitude,  si  faible  qu’il  frôla  le  sol  à  plus  de  2ookml1. 
toucha  un  obstacle,  son  hélice  fauchant  la  terre;  ce  fut 
le  capotage  le  plus  brutal,  Bizot  lancé  à  plusieurs 
mètres,  son  parachute  s’ouvrant  et  amortissant  le  choc 
au  sol.  Mais  bien  qu’il  ne  fût  possible  de  lui  découvrir 
aucune  blessure,  Bizot  ne  survécut  que  quelques 
heures. 

Grand  pilote  de  guerre,  grand  pilote  civil,  Bizot  meurt 
à  29  ans,  laissant  le  souvenir  du  meilleur  des  camarades, 


d’une  âme  franche,  cordiale,  solidement  équilibrée  dans 
un  corps  robuste. 

Né  à  Puéchabon  (Hérault)  en  1896,  engagé  en  1914, 
il  passa  dans  l’aviation  en  mai  1917.  Breveté  à  Istres, 
il  fut  versé  en  septembre  1917  au  G.  D.  E.,  puis  aux 
escadrilles  Spad  90  et  Spad  26.  Mitrailleur  de  tranchées 
et  bombardier  à  faible  altitude,  il  remporte  le  3o  juil¬ 
let  1918  une  première  victoire,  suivie  de  9  autres  — 
avions  et  ballons  captifs  — dans  les  quatre  derniers  mois 
de  la  guerre.  B1  essé  à  sa  septième  victoire,  cité  au  commu¬ 
niqué,  Bizot  était  titulaire  de  la  médaille  militaire,  de 
la  Légion  d’honneur,  de  la  Croix  de  guerre  avec  8  palmes. 

Entré  chez  Blériot  en  mai  1920,  son  intelligence,  son 
courage,  son  instruction  et  son  grand  bon  sens  font  rapi¬ 
dement  de  lui  un  excellent  professeur,  en  même  temps 
qu’un  des  meilleurs  pilotes  d’essai.  Dans  cette  carrière, 
où  il  succède  à  Casale,  il  s’exerce  sur  tous  les  avions, 
depuis  les  appareils  de  chasse  les  plus  rapides  jusqu’aux 
quadrimoteurs  commerciaux.  Avec  ceux-ci,  il  s’attribue 
en  1928  la  troisième  place  du  Grand  Prix  des  Avions  de 
Transport,  accomplissant  de  véritables  tours  de  force 
pour  ramener  son  avion  malgré  de  sérieux  ennuis  de  mo¬ 
teurs.  En  1924,  dans  la  même  épreuve,  il  se  classe  second, 
après  des  parcours  d’une  régularité  très  remarquable. 

Passionné  pour  son  art,  Bizot  savait  faire  aimer  l’avia¬ 
tion  à  tous  ceux,  et  ils  furent  nombreux,  à  qui  il  se  donnait 
la  joie  d’accorder  le  baptême  de  l’air.  Ch.  D. 

Marcel  Vialet 

Un  grand  pilote  de  guerre,  Marcel  Vialet,  est  mort, 
isolé  et  un  peu  oublié,  des  suites  d’une  maladie  contractée 
au  Maroc  où  il  avait  continué  à  servir  dans  l’aviation. 

Pendant  la  guerre,  Vialet  avait  abattu  officiellement 
27  avions  ennemis,  dont  trois  en  une  attaque  contre 
22  appareils.  Pendant  longtemps,  il  resta  adjudant,  avec 
la  rosette  d’officier  de  la  Légion  d’honneur,  la  médaille 
militaire  et  de 
nombreuses  cita¬ 
tions. 

Fin  lettré  et  ar¬ 
tiste,  Vialet  dessi¬ 
nait  admirable- 

l 

ment,  et  ses  croquis 
si  vivants  de  la  vie 
d’escadrille  reste¬ 
ront  un  souvenir  de 
ce  grand  combat¬ 
tant  mort  tout 
jeune. 


Maurice  Bizot. 
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L' hydravion  Ci;  ht  iss  vainqueur  de  la  Coupe  Schneider  et  détenteur  du  record  mondial  de  vitesse. 
Sur  le  flotteur  le  lieutenant  I)oolittle,  de  l'Aviation  militaire  américaine,  qui  pilotait  l’appareil. 


Les  nouveaux  Curtiss  de  vitesse 


Nous  avons  rendu  compte 
le  Trophée  Pulitzer  et  la 
([ue  des  records  battus  par 
les  avions  et  hydravions 
Curtiss. 

On  sait  que  l’hydravion 
Curtiss  de  course  192.5  n’est 
autre  que  l’avion  même 
placé  sur  deux  flotteurs. 

L’admirable  ligne  de  cet 
appareil  rappelle  celle  des 
précédents  Curtiss- Rctcer  et 
elle  habille  parfaitement 
le  moteur,  si  peu  encom¬ 
brant. 

Radiateurs  d’aile  en 
cuivre,  hélice  métallique 


des  résultats  obtenus  dans 
Coupe  Schneider,  ainsi 


Curtiss  (brevets  Reed),  moteur  Curtiss  1  -i.foo,  donnant 
619  IIP  à  2 5 00  tours  pour  un  poids  de  3iokg  sans 

eau  ;  fuselage  et  ailes  en 


L'avion  Curtiss  du  Trophée  Pulitzer. 


bois,  avec  large  emploi  du 
contreplaqué  spécial  fabri¬ 
qué  par  Curtiss  et  si  mer¬ 
veilleusement  souple. 
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NUMÉRO  36 


LA  COUPE  MILITAIRE 

DES 

AVIONS  D’OBSERVATION 

en  Service  :  POTEZ  XV,  BRÉGUET  19,  BRÉGUET  14,  a  été  gagnée  par 

L’  Adjudant  SAHUC 

du  36e  Régiment  d'Aviation  de  Pau,  sur 

AVION  POTEZ  15 

MOTEUR  LORRAINE  DIETRICH  400  CV 

PAU  -  BORDEAUX-  BOURGES-  BORDEAUX-  PAU 

Circuit  de  1045  km  700  parcouru  4  jours  de  suite, 
soit  4182  km  800  à  une  vitesse  de  plus  de 
_  190  km  h.  (  arrêts  et  ravitaillement  compris)  _ 

Après  le  formidable  Circuit  des  Capitales 

du  Capitaine  Arrachart 

sur  avion  POTEZ  25  d’observation 

MOTEUR  LORRAINE  450  CV 

ce  nouveau  succès  apporte  une  preuve  éclatante  de 

la  suprématie  mondiale  des  avions  POTEZ 
d’observation  et  de  reconnaissance 
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Établissement  du  circuit  du  graissage  sur  avion 

Par  N.  CHAMPSAUR 

INGÉNIEUR  DE  L’AÉRONAUTIQUE. 


Dans  un  moteur  à  explosion  le  lubrifiant  reçoit  de  la 
chaleur  de  deux  origines  différentes  :  d’abord  celle  qui 
provient  des  frottements  internes,  ensuite  celle  qui 
résulte  des  explosions;  cette  dernière  est  en  majeure 
partie  évacuée  par  l’eau  de  refroidissement,  emportée 
par  les  gaz  d’échappement,  ou  dissipée  à  l’extérieur  par 
conductibilité  et  rayonnement  à  travers  les  masses 
métalliques. 

Quoi  qu’il  en  soit,  l’huile  reçoit  dans  le  moteur  par 
unité  de  temps  une  certaine  quantité  de  chaleur;  si 
l’évacuation  des  calories  ainsi  reçues  n’est  pas  assurée 
par  un  procédé  quelconque,  la  température  du  lubri¬ 
fiant  et  celle  des  surfaces  frottantes  iront  sans  cesse 
en  augmentant.  L’huile  perdant  progressivement  ses 
qualités  lubrifiantes  à  mesure  que  la  température  s’élève, 
on  voit  la  nécessité  d’en  assurer  le  refroidissement. 

Lu  pratique,  tant  au  banc  d’essai  que  sur  appareil 
volant,  l’évacuation  de  la  chaleur  est  assurée  par  des 
moyens  appropriés,  en  sorte  que  la  température  de 
l’huile  finit  toujours  par  se  stabiliser  aux  environs  d’une 
valeur  fixe.  Cette  température  de  régime,  essentielle¬ 
ment  variable  suivant  l’organe  ou  la  pièce  lubrifiée 
((die  croît  progressivement  depuis  les  paliers  de  vile¬ 
brequin  jusqu’aux  cylindres),  doit  toujours  être  mesurée 
au  même  endroit.  On  convient  habituellement  <ie  carac¬ 
tériser  la  température  de  régime  du  lubrifiant  par  celle 
qui  est  relevée  dans  le  bain  d’huile  du  carter  ou  encore 
par  celle  qui  est  relevée  à  la  sortie  de  la  pompe  de  refou¬ 
lement  de  l’huile  du  moteur  au  réservoir. 

Sur  les  moteurs  d’aviation  l’huile  se  débarrasse  de  sa 
chaleur  dans  un  circuit  de  graissage  extérieur  au  moteur. 
Ce  circuit  comprend  la  pompe  du  moteur,  le  réservoir 
d’huile  et  les  tuyauteries  de  jonction  de  la  pompe  au 
réservoir.  Sur  ces  tuyauteries  se  trouve  généralement 
monté  un  radiateur  d’huile.  La  circulation  est  assurée 
de  la  façon  suivante  :  un  corps  de  pompe  puise  l’huile 
fraîche  dans  le  réservoir  et  la  refoule  dans  les  organes 
à  graisser  à  l’intérieur  du  moteur;  un  autre  corps  récu¬ 
père  l’huile  chaude  tombée  dans  le  fond  du  carter  et  la 
renvoie  au  réservoir.  A  la  mise  en  marche  l’huile  chaude 
provenant  du  moteur  se  refroidit  par  mélange  avec 
l'huile  froide  du  réservoir;  mais  dès  que  la  température 
de  régime  est  atteinte  toute  la  chaleur  véhiculée  par 
l’huile  se  dissipe  par  rayonnement  par  la  surface  du  radia¬ 
teur,  du  réservoir  et  des  tuyauteries  de  liaison. 

Si  01  désigne  la  température  de  régime  de  l’huile  à 
l’entrée  du  moteur,  6m  la  température  correspondant 


à  la  sortie  {91  et  6m  étant  atteintes  au  bout  de  temps 
plus  ou  moins  longs  suivant  les  caractéristiques  du  circuit 
de  graissage);  si  s  désigne  la  capacité  calorifique  moyenne 
du  litre  d’huile  entre  les  températures  91  et  9IU;  enfin 
si  d  désigne  le  débit,  en  litres  par  minute,  du  corps  de 
refoulement,  la  quantité  maxima  de  chaleur  à  évacuer 
par  minute  est 

sd(üm—  0!  ). 


face  du  radiateur,  du  réservoir,  des  tuyauteries.  Avec 
l’huile  de  ricin  comme  lubrifiant,  on  admet  que  le  pouvoir 
radiant  de  l’ensemble  doit  être  suffisant  pour  que  la 
température  maxima  de  l’huile  à  la  sortie  du  moteur 
n’atteigne  jamais  ioo°.  Dans  la  plupart  des  moteurs 
d’aviation  connus,  les  températures  optima  pour  l’huile 
sont  bien  inférieures  à  ioo°;  on  trouve  généralement  îles 
températures  voisines  de  700  à  la  sortie  du  moteur. 

Dans  quelques  cas  relativement  rares,  l’aération  judi¬ 
cieuse  du  réservoir  d’huile  suffit  à  assurer  le  refroidisse¬ 
ment  de  l’huile  au-dessous  des  limites  admises.  Mais  le 
plus  souvent,  et  plus  spécialement  par  temps  chauds, 
un  radiateur  est  nécessaire  pour  assurer,  concurremment 
à  la  surface  du  réservoir  et  à  celle  des  tuyauteries,  l’éva¬ 
cuation  de  la  chaleur  reçue  par  le  lubrifiant. 

Données  pratiques  sur  la  température  de  régime, 
sa  valeur,  sa  durée  d’établissement. 

Les  conditions  d’utilisation  du  moteur  sur  avion, 
couple  et  régime,  fixent  l’écart  qui  existe  entre  les  tem¬ 
pératures  d’huile  à  l’entrée  et  à  la  sortie  du  moteur; 
cet  écart  étant  ainsi  fixé,  on  peut  faire  varier  à  volonté 
la  valeur  de  la  température  de  régime  en  modifiant  le 
pouvoir  réfrigérant  du  circuit  extérieur.  En  un  mot,  le 
circuit  interne  de  graissage  fixe  un  écart  des  tempéra¬ 
tures  d’huile  entre  l’entrée  et  la  sortie  pour  des  condi¬ 
tions  de  fonctionnement  (couple  et  régime)  données.  Le 
circuit  externe  fixe  la  valeur  définitive  atteinte  par  la 
température  de  l’huile.  L’expérience  montre  que  le 
seul  élément  du  circuit  externe,  qui  fixe  la  valeur  de 
la  température  de  régime,  est  la  surface  globale  de 
refroidissement  :  radiateur,  réservoir,  tuyauteries  et  que 
la  contenance  en  huile  du  réservoir  n’a  pratiquement 
aucune  influence  sur  la  valeur  de  cette  température  de 
régime.  En  revanche,  cette  contenance  en  huile  du  réser¬ 
voir  est  le  facteur  essentiel  de  la  vitesse  avec  laquelle 
cette  température  de  régime  est  atteinte.  Pour  un  même 
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circuit  de  graissage  la  température  de  régime  s’établit 
d’autant  plus  vite  que  la  capacité  d’huile  est  plus 
faible,  fait  qui  se  conçoit  a  priori. 

Des  expériences  récentes  ont  souligné  l’importance 
mutuelle  du  radiateur  d’huile  el  du  réservoir  d’huile. 
Les  Nieuport  9. 9,  les  Polez  i5  n’étaient  pas  initialement 
munis  de  radiateurs  d’huile;  on  constatait  alors  fréquem¬ 
ment  en  saison  chaude  des  accidents  de  moteurs  dus 
généralement  à  un  défaut  de  graissage,  accidents 
qui  se  produisaient  souvent  après  plus  d’une  heure  de 
vol  effectué  normalement. 

Ces  accidents  étaient  dus  à  ce  que  le  circuit  extérieur 
de  graissage  n’avait  pas,  par  temps  très  chaud,  un  pou¬ 
voir  radiant  suffisant,  l'huile  atteignait  alors  des  tempé¬ 
ratures  parfois  supérieures  à  ioo°,  tempérai  tires  auxquelles 
elle  ne  remplissait  plus  son  rôle  de  lubrifiant,  et  déter¬ 
minait  h'  ramollissement  du  régule  des  portées;  on  voit 
d’ici  les  sources  multiples  d’avaries.  En  outre  ces  acci¬ 
dents  se.  produisaient  rarement  au  début  d’un  vol; 
cela  résultait  du  fait  qu’initialement  l’huile  froide  du 
réservoir  suffisait  à  assurer  le  refroidissement  de  l’huile 
chaude  du  moteur. 

En  résumé,  on  peut  dire  que  l’importance  du  radia¬ 
teur  est  d’autant  plus  grande  que  la  durée  de  vol  est  plus 
élevée  et  que  l’approvisionnement  en  huile  est  plus 
réduit.  La  température  de  l’huile  au  cours  d’un  vol  de 
durée  croît  sans  cesse,  assez  rapidement  au  début  et 
très  lentement  ensuite;  ceci  résulte  de  la  diminution 
progressive  de  la  quantité  d’huile  contenue  dans  le  réser¬ 
voir.  Pratiquement  pour  des  moteurs  de  3oo  à  4oo  HP, 
ayant  un  approvisionnement  d’huile  d’une  trentaine  de 
litres j  la  température  du  lubrifiant  ne  se  stabilise  guère 
avant  trois  quarts  d’heure  et  même  une  heure  de  vol. 
L’insuffisance  du  pouvoir  radiant  du  circuit  de  grais¬ 
sage  peut  passer  inaperçue  du  pilote  qui  n’effectue  que 
des  vols  de  courte  durée  (vols  de  performance)  ;  mais 
cette  insuffisance  (si  elle  existe)  se  dévoilera  d’une  façon 
brutale  au  cours  d’un  vol  prolongé  et  cela  par  une  «  salade 
de  bielles  »  et  une  rupture  de  carter.  Si  donc  la  nécessité 
d’un  radiateur  n’est  pas  immédiate  au  cours  d’un  vol 
de  faible  durée,  elle  devient  absolue  au  cours  d’un  vol 
de  durée  prolongé.  En  outre  les  essais  de  mise  au  point 
en  vol  d’appareils  prototypes  devront  autant  que  pos¬ 
sible  être  poussés  bien  au  delà  d’une  heure  afin  de  véri¬ 
fier  si  la  température  de  stabilisation  de  l’huile  n’excède 
pas  les  limites  permises. 

Données  théoriques  sur  rétablissement  du  circuit 

de  graissage. 

Quand  la  température  de  régime  est  atteinte,  l’huile 
reçoit  du  moteur  par  unité  de  temps  une  quantité  de 


chaleur  toujours  invariable  : 

K  =  sd(Qm  —  0]  ). 

Ces  K  calories  doivent  être  évacuées  par  la  surface  du 
circuit  extérieur  de  graissage;  si  11  désigne  le  pouvoir 
radiant  global,  0{l  la  température  ambiante,  nous  aurons 

0 m  -r  0j 


=  «  (- 


0, 


la  température  moyenne  de  l’huile  dans  le  circuit  exté¬ 
rieur  étant,  en  effet,  -  —  —  ^ ' •  E11  pratique,  cette  valeur 

moyenne  est,  pour  presque  tous  les  moteurs  connus, 
comprise  entre  55  et  65°.  Nous  fixerons  le  maximum 
à  65°.  En  sorte  que  le  pouvoir  radiant  nécessaire  pour 
une  température  moyenne  de  65°  est 


K  = 


G5° —  0o 


Variations  saisonnières.  —  On  prend  généralement 
0{,  =  5°  en  hiver  et  0o  =  a5°  en  été.  Le  pouvoir  radiant 

nécessaire  en  hiver  est  R/  =  —  ?  celui  nécessaire  en 

()0 

été  est  R"  =— ,  c’est-à-dire  R"  =  1 ,5  RL  Le  pouvoir 
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radiant  nécessaire  en  été  est  donc,  en  moyenne,  une  fois 
et  demie  celui  nécessaire  en  hiver  (pour  le  maintien  à 
une  valeur  constante  de  la  température  du  lubrifiant). 
Si  l’on  tient  compte  du  fait  que  des  températures,  bien 
inférieures  à  o°  en  hiver  et  supérieures  à  a5°  en  été, 
peuvent  être  atteintes,  on  doit  admettre  que  le  pouvoir 
radiant  doit  pouvoir  être  doublé  de  l’hiver  à  l’été.  Nous 
comprenons  ainsi  le  fait  suivant,  maintes  fois  constaté  : 
de  l’inutilité  du  radiateur  d’huile  en  hiver  et  de  sa 
nécessité  absolue  en  été.  En  saison  froide  la  surface  du 
réservoir  et  celle  des  tuyauteries  suffisent  pour  assurer 
un  refroidissement  convenable  de  l’huile  ;  en  saison 
chaude  une  surface  radiante  auxiliaire  doit  être  prévue 
de  façon  à  assurer  le  maintien  de  la  température  de 
l’huile  dans  des  limites  convenables.  Le  radiateur  d’huile 
doit  donc  pouvoir  être  isolé  du  circuit  (by-pass). 

Des  mesures  effectuées  sur  de  nombreux  avions  ont 
montré  que  le  pouvoir  radiant  de  l’ensemble  réservoir- 
tuyauteries  était  généralement  assez  voisin  de  celui  du 
radiateur;  sur  certains  appareils  il  est  même  supérieur 
et  un  radiateur  de  petites  dimensions  est  seulement 
indispensable  en  été. 

Certains  constructeurs  ont  cru  pouvoir  se  passer  du 
radiateur  en  augmentant  la  capacité  du  réservoir  d’huile; 
nous  ne  croyons  pas  que  cette  solution  soit  recomman¬ 
dable.  La  contenance  en  huile  du  réservoir  n’a  pratique¬ 
ment  aucune  influence  sur  la  valeur  définitive  de  la 
température  de  l’huile.  L’augmentation  du  volume  du 
réservoir  n’intervient  dans  le  refroidissement  que  par 
l’augmentation  de  la  surface  radiante  qui  en  résulte. 
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Lorsque  le  volume  du  réservoir  est,  par  exemple, 
augmenté  de  5o  pour  ioo  (porté  de  20  à  do1  par  exemple), 
sa  surface  se  trouve  augmentée  de  3o  pour  100. 

Si  l’on  avait  en  été  une  température  trop  élevée,  de  g5° 
par  exemple,  ce  qui  correspondait  à  un  pouvoir  radiant 

de  11  =  — r-^- — r  =  —  >  l’augmentation  de  la  surface  radiante 
9  i  —  2  >  70 

de  3o  pour  100  entraînera  une  baisse  de  la  température 
de  régime;  sa  nouvelle  valeur  sera 


d’où 


X  —  23  — - 


K  70  K 

K  h  oTLk  =  i ,  :i  k 

X  =  79"- 


La  température  de  7g0  est  encore  trop  élevée  pour  l’huile. 

En  un  mot.  l’augmentation  du  pouvoir  radiant  que 
l’on  peut  attendre  de  l’augmentation  de  volume  du 
réservoir  n’est  jamais  considérable.  En  outre  cette  solu¬ 
tion  présente  les  inconvénients  suivants  :  augmentation 
de  l’eneombremenl  du  réservoir,  augmentation  du  poids 
à  transporter  (réservoir  et  huile).  Dans  tous  les  cas  la 
solution  du  radiateur  d’huile  est  plus  légère  et  plus 
efficace. 


Variations  aaec  V altitude.  —  La  température  de  l’air 
diminue  rapidement  avec  l’altitude,  d’une  trentaine 
de  degrés  entre  le  sol  et  5ooom.  La  nécessité  d’une  réduc¬ 
tion  du  refroidissement  de  l’huile  s’impose  donc  pour  les 
vols  à  hautes  altitudes. 

Prenons  le  cas  d’un  appareil  dont  le  circuit  de  grais¬ 
sage  est  réglé  pour  donner  une  température  moyenne 
d’huile  de  65°.  La  valeur  correspondante  de  son  pouvoir 
radiant  est  en  été  (25°) 

,<  =  L 
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Pour  un  vol  à  l'altitude  de  5ooom,  le  couple  se  trouve 
réduit  de  moitié.  Si  le  régime  du  moteur  n’a  pas  varié 
sensiblement  depuis  le  sol.  la  quantité  de  chaleur  reçue 
par  l’huile  se  trouve  réduite  dans  la  meme  propor¬ 
tion 

K  =  K. 

■> 

« 

Le  pouvoir  radiant,  nécessaire  pour  que  la  tempéra¬ 
ture  de  65°  se  maintienne,  est 

ir= _ E _ =  JL 

65" — ( — 5U  )  i.{o 

On  a  donc 

IV  —  0,28  H. 

Il  faut  donc  que  le  pouvoir  radiant  puisse  être  réduit 
dans  des  proportions  considérables;  la  mise  hors  circuit 
du  radiateur  s’impose  donc  pour  des  vols  à  très  haute 

altitude.  • 


Calcul  et  construction  du  radiateur  d’huile. 


Le  radiateur  d’huile  est  placé  à  la  sortie  du  moteur 
sur  la  tuyauterie  de  refoulement  de  la  pompe  au  réser¬ 
voir,  c’est-à-dire  sur  la  partie  du  circuit  où  l’huile  est 
la  plus  chaude.  En  supposant  établi  l’état  de  régime  des 
températures,  nous  constatons  que  l’huile  entre  dans  le 
radiateur  à  la  température  0'  0,n  et  en  sort  à  la  tempé¬ 

rature  0"  >0,. 

La  quantité  de  chaleur  que  le  radiateur  reçoit  par 
minute  est  : 

sd(6'—  6"), 

s  capacité  calorifique  moyenne  du  litre  d’huile  entre  0' 
et  0";  d  débit  d’huile  en  litres  par  minute  à  travers  le 
radiateur. 

La  quantité  de  chaleur  que  le  radiateur  dissipe  par 
minute  est  : 


représente  la  température  moyenne  de  l'huile 
dans  le  radiateur;  0o  température  ambiante;  ).'  coefficient 
de  rayonnement  du  radiateur. 

O11  a  donc 

(A ’  ___  A//  \ 

—  e0)  =  sd(0'  —  0"), 

d’où 

sd(V—  6") 

’-O'+O"  • 

- u0 
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Nous  admettons  a  priori  la  constance  du  facteur  À  avec 
le  débit  de  l’huile  à  travers  le  radiateur  et  avec  l’écart 
entre  la  température  moyenne  de  l’huile  et  celle  de 
l’air  extérieur.  Les  expériences,  effectuées  sur  des  radia¬ 
teurs  des  types  les  plus  divers,  confirment  très  sensible¬ 
ment  ces  deux  hypothèses. 

Le  pouvoir  radiant  d’un  même  radiateur  est  fonction 
de  la  masse  d’air  (pii  le  balaye  dans  l’ imité  de  temps; 
a  dépend  donc  de  la  vitesse  du  courant  d’air  (vitesse  de 
l’appareil)  et  de  la  densité  de  cet  air  (altitude  de  l’appa¬ 
reil). 

Nous  avons  indiqué  plus  haut  comment  les  variations 
saisonnières  et  les  variations  d’altitude  influaient  sur 
l’évacuation  de  la  chaleur. 

La  construction  du  radiateur  d’huile  ne  doit  pas  être 
envisagée  comme  celle  d’un  radiateur  d’eau.  L’huile 
et  l’eau  ne  circulent  pas  de  la  même  manière.  De  par  son 
adhérence,  l’huile  constitue  au  contact  de  la  paroi  une 
couche  isolante;  de  par  sa  viscosité  elle  entraîne  des 
pertes  de  charge  supplémentaires.  Aussi,  pour  un  bon 
refroidissement,  on  ne  peut  guère  admettre  des  lames 
d’huile  très  minces;  des  épaisseurs  de  moins  de  3mm  ne 
sont  pas  admissibles,  les  radiateurs  tubulaires  à  aile!  tes 
semblent  préférables  aux  radiateurs  lamellaires. 
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Les  métaux,  pouvant  être  employés  dans  la  construc¬ 
tion  de  radiateurs  d’huile,  sont  ceux  à  conductibilité 
élevée,  dans  l’ordre  :  le  cuivre,  l’aluminium,  le  fer. 
Toutefois,  comme  les  parois  les  plus  minces  donnent  des 
échanges  de  chaleur  plus  rapides,  on  conçoit  que  la 
rèfglc  précédente  n'ait  pas  un  caractère  absolu.  Un  radia¬ 
teur  en  tubes  d’acier  très  minces  peut  être  sensiblement 
aussi  avantageux  qu’un  radiateur  en  tubes  de  cuivre. 

Dans  certains  cas  le  radiateur  d’huile  est  constitué 
par  la  surface  du  réservoir.  Il  semble  cpie  cette  solution 
soit  particulièrement*  avantageuse  dans  le  cas  où  un 
refroidissement  très  intense  de  l’huile  n’est  pas  exigé. 
Un  réservoir  de  grande  capacité,  dont  la  surface  en 
contact  avec  l’air  extérieur  est  constituée  par  des  gau¬ 
frages,  présente  un  pouvoir  radiant  bien  amélioré.  On 
place  quelquefois  le  réservoir  d’huile  à  la  partie  inférieure 
du  capotage,  sous  le  moteur.  Sa  surface  inférieure  gaufrée 
se  trouve  balayée  directement  par  le  vent  de  l’hélice. 
Le  pouvoir  radiant  du  réservoir  peut  dans  ce  cas  se 
trouver  accru  de  /jo  à  5o  pour  ioo.  L’abaissement  de 
température  réalisé,  de  l’ordre  d’une  quinzaine  de  degrés, 
peut  dans  certains  cas  être  suffisant  et  rendre  inutile 
l’emploi  d’un  radiateur. 

L’échauffement  de  l’huile  au  cours  d'un  vol  de  durée. 

Nous  nous  proposons  maintenant  d’évaluer  l’impor¬ 
tance  mutuelle  du  pouvoir  réfrigérant  du  radiateur  et 
de  la  capacité  du  réservoir  au  double  point  de  vue  de 
l'influence  sur  la  température  de  régime  et  de  l’influence 
sur  la  vitesse  avec  laquelle  cette  température  est  atteinte. 
Cette  étude,  qui  comprend  une  partie  de  calcul  théo¬ 
rique  et  une  partie  de  vérification  expérimentale,  est  la 
confirmation  la  plus  complète  des  hypothèses  que  nous 
avons  faites  précédemment. 

Etude  théorique.  —  Le  problème  peut  se  traiter  par 
le  calcul  à  condition  de  faire  quelques  hypothèses  sim¬ 
plificatrices.  Considé¬ 
rons  un  moteur  et  son 
circuit  de  graissage, 
installé  soit  sur  appa¬ 
reil  volant,  soit,  au  banc 
d’essai.  Le  calcul  n’est 
possible  que  si  l’on 
admet  que  le  moteur 
fonctionne  dans  des 
conditions  bien  déterminées  et  invariables  de  couple  et 
de  régime. 

Le  problème  se  pose  de  la  façon  suivante.  A  un  ins¬ 
tant.  t  donné  l’huile  entre  au  moteur  à  uiie  température  rJ 
et  en  sort  à  une  température  'b,,;  il  sort  du  moteur  par 
minute  d  litres  d’huile  et  il  y  rentre  dans  le  même 


temps  d  +  c  litres,  c  étant  la  consommation  d’huile 
dans  le  moteur,  exprimée  en  litres  par  minute. 

Nous  admettrons  que  l’écart  0m  — 0  des  températures 
d’huile  entre  la  sortie  et  l’entrée  du  moteur  est  fonction 
seulement  des  conditions  d’utilisation,  couple  et  régime, 
et  indépendant  du  circuit  de  graissage.  Les  valeurs  du 
couple  et  du  régime  étant  fixes,  cet  écart  0m  — 0  est 
constant  et  égal  à  E,  quelle  que  soit  la  valeur  de  0. 

Dans  ce  qui  suit  nous  supposerons  que  le  radiateur 
fait  corps  avec  le  réservoir,  c’est-à-dire  que  le  refroidis¬ 
sement  de  l’huile  est  assuré  par  la  surface  du  réservoir 
(ailettes  ou  gaufrages).  Nous  admettrons  également 
que  le  rayonnement  le  long  des  tuyauteries  est  nul, 
c’est-à-dire  qu’à  un  instant  donné  0  et  0 m  restent  cons¬ 
tantes  le  long  tics  tuyauteries  correspondantes.  Nous 
négligerons  aussi  dans  ce  qui  suit  les  variations  de  la 
capacité  calorifique  du  litre  d’huile  et  de  la  densité  de 
l’huile  avec  la  température.  Dans  les  intervalles  de 
température  considérés  ces  variations  sont  peu  élevées. 

Exprimons  qu’entre  deux  instants  très  voisins  la 
chaleur  apportée  par  l’huile  venant  du  moteur  est,  en 
partie,  absorbée  par  l’huile  froide  du  réservoir  et,  en 
partie,  dissipée  par  rayonnement  à  l’extérieur.  L’apport 
de  chaleur  du  moteur  est  s.d.dt  (9ni  — 0),  pendant  l’inter¬ 
valle  de  temps  dt,  s  étant  la  capacité  calorifique  du  litre 
d’huile  supposée  invariable.  Cette  chaleur  se  répartit 
de  deux  manières  dans  le  réservoir  : 

i°  Elle  sert  à  élever  de  dO  la  température  de  l’huile 
du  réservoir;  la  quantité  de  chaleur  reçue  est  s'.Q.<i7, 
Q  étant  la  capacité  du  réservoir  en  huile  à  l’instant  t 
considéré. 

:i°  Elle  se  dissipe  à  l’extérieur  du  réservoir  par  rayon¬ 
nement;  la  quantité  de  chaleur  évacuée  est  7  (0  — Qü)  du 
0U  étant  la  température  ambiante,  À  le  pouvoir  radiant 
du  réservoir. 

On  a  donc 


sd(t)m  —  0  )  dt  —  s  Q  t/0  -t-  À  (0 —  0(i  )  dt. 

Remarquons  que,  si  Q0  est  la  capacité  initiale  du  réser¬ 
voir,  sa  capacité  à  l’instant  l  est  Q  =  Q„ — et.  Posons 
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nous  avons 


c/0 


(Qo  —  Ct)-JL  =  Et/-  y(0  —  8„), 


ILd  représente  la  quantité  de  chaleur  constante  apportée 
par  minute  au  réservoir;  y  (0  — 0o)  représente  la  quan¬ 
tité  de  chaleur  croissante  évacuée  par  rayonnement. 

Initialement  y  {fJ  — 0o)  est  peu  élevé;  ce  terme  croît 
à  mesure  que  la  température  s’élève  et  se  rapproche  du 
ternie  E  d.  L’équilibre  est  atteint  lorsque  E  d  =  y  (0  — 0o)  ; 
la  chaleur  venant  du  moteur  est  alors  dissipée  entière¬ 
ment  par  rayonnement. 
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La  température  croît  sans  cesse  (  >  °  )  depuis  la 

valeur  jusqu’à  la  valeur  rJx 


d  0 
\di 

E  d  IdO 


O 


qui 


définit  la  température  de  régime;  les  variations  de  tem¬ 
pérature  à  l’approclie  de  la  valeur  0X  sont  faibles  et 
pratiquement  négligeables. 

L’équation  différentielle  se  résout  comme  suit  : 


Posons 

d’où 

d’où 

d.O 

(t\  -  n  77  =  -Ph  —  0); 

rit  e 

0 1  ô  =  A 1  /,  ty 

a  vcc 

5  = 


K  d  /  C_ 

<  >, 


La  température  croît  depuis  la  valeur  initiale  0„  jusqu’à 
la  valeur  finale  0V  11  n’y  a  pas  à  proprement  parler  de 
température  de  régime,  puisqu’elle  n’est  vraiment 
atteinte  que  lorsque  l’expérience  s'arrête  (réservoir 
vide  d’huile).  Mais  la  forme  de  la  fonction 


montre  que 


j  < 


£ 

4 

1 

n; 


0,  —  o  —  A  (ti  —  t  y 

•roît  d’abord  très  rapidement  avec  le 
temps  puis,  après  cette  crois¬ 
sance  rapide,  la  température 
ne  croît  plus  que  très  faible¬ 
ment  en  se  rapprochant  de 
plus  en  plus  de  la  valeur  0Xf 
qui  se  trouve  de  ce  fait  pra¬ 
tiquement  atteinte  longtemps 
avant  la  fin  de  l’expérience, 

Ce  fait  se  conçoit  analytique- 

Courbe  des  températures.  ™ 

ruent;  s’annule  pour  0  =rjx 

ainsi  que  toutes  scs  dérivées  successives  jusqu'à  un  ordre 

assez  éloigné  :  l’ordre  ‘  si  -  est  entier,  sinon  1  ordre  îtnmé- 
»  r  r  ’ 

diat.ement  inférieur. 

Vérification  pratique.  Une  vérification  pratique  du 
calcul  précédent  a  été  effectuée  au  banc  d’essai  sur 
moteur  Ilispano  3oo  IIP,  qui  a  permis  de  confirmer 
les  différentes  hypothèses  admises  au  cours  de  cette 
étude. 

Le  moteur  était  installé  au  banc  d’essai,  un  réservoir, 
contenant  une  centaine  de  litres  d’huile,  servait  à  l’ali¬ 
menter  en  lubrifiant.  Le  moteur  était  réglé  pour  une 
puissance  de  266  HP  à  1760  tours;  à  ce  régime  le  débit 
rqesuré  de  la  pompe  à  huile  était  de  10  litres  par  minute 
et  la  consommation  d’huile  de  —  de  litre.  L’huile  se 
trouvait  dans  le  réservoir  à  la  température  ambiante 
de  i5  à  20°. 
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Dans  un  premier  essai  l’huile  n  était  pas  refroidie; 
au  bout  d’une  heure  de  fonctionnement  sa  température 
n’était  pas  encore  stabilisée;  elle  atteignait  ioo°  à  la 
sortie  du  moteur  et  continuait  à  monter.  L’essai  a  dû 
être  interrompu  pour  éviter  un  accident  au  moteur.  Cet 
essai  constitue  le  cas  caractéristique  de  l’accident  de 
graissage  sur  avion,  accident  dû  à  une  insuffisance  du 
refroidissement  et  qui  ne  se  produit  guère  avant  une  heure 
de  vol. 

Dans  un  autre  essai  l’huile  était  refroidie  par  un  courant 
d’eau  froide;  sa  température  se  stabilisait  à  6o°  (entrée 
au  moteur). 

Le  tableau  ci-dessous  donne  les  relevés  des  mesures 
dans  les  deux  cas;  les  mesures  étaient  faitesde 6 minutes 
en  6  minutes.  Remarquons  que  l’écart  des  tempéra¬ 
tures,  de  près  de  3o°,  n’a  guère  été  stabilisé  avant  20  minutes 
dans  le  premier  cas  et  10  minutes  dans  le  second.  La  crois¬ 
sance  de  ce  facteur,  que  nous  avons  toujours  supposé 
constant  et  fonction  seulement  des  conditions  d’utilisa¬ 
tion  du  moteur  (266  IIP  et  1700  tours),  se  conçoit  aisé¬ 
ment.  Dans  la  première  expérience  le  moteur  était  com¬ 
plètement  froid;  en  sorte  qu’il  a  commencé  par  s’échauffer 
en  absorbant  de  la  chaleur  qui  normalement  devait  être 
communiquée  à  L huile.  Dans  la  deuxième  expérience, 
effectuée  presque  aussitôt  après  la  première,  Je  moteur 
n’a  guère  eu  le  temps  de  se  refroidir  dans  1  intervalle 
et  10  minutes  de  fonctionnement  ont  suffi  pour  donner 
à  l’écart  sa  valeur  normale. 
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Les  mesures  11e  présentent  aucun  caractère  régulier 
pendant  les  premières  minutes;  elles  ne  sont  reportées 
qu’après  9  minutes  de  marche  du  moteur. 

Le  calcul  précédent  aurait  donné  les  résultats  ci- 
dessous  : 

Premier  cas  : 


01=75° 

«0=  1 5°, 

On  a  donc 


(  valeur  supposée  cl  après  I  allure  de  la  courbe); 
E  =  3o°,  d  =  10,  e  =  o.i.  Q0=ioo, 


b.  d  —  a  00 
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et 

i 

L’équation 

devient 


E  cl 


Oj  —  0  o 


louo  minutes. 
c 


o,_~o  =  a  ( /t  —  ty 
/  f  V° 

7:5  —  0  =  do  (  I  —  - - ) 

7  \  I  0(10  / 


Deuxième  cas  : 

On  a  donc 
L’équation  devient 


0,  =  Ou  =20°. 


lio  —  0  =  4 O  (  I  — 


I  ooo 


Le  tableau  ci-dessous  donne,  d’après  les  deux  expres¬ 
sions  précédentes,  les  valeurs  de  0  en  fonction  de  t  de 
io  minutes  en  io  minutes  : 


temps. 


Premier  essai  : 
Température 
entrée. 


Deuxième  essai  : 
I  empérature 
sortie. 


écart  qui  passe  cl  un  sens  dans  1  autre  entre  le  début  et 
la  fin  de  l’expérience,  peut  s’expliquer  par  le  fait  que  dans 


relevées  au  cours  de  deux  essais  (  ie''  essai  à  droite,  a  gauche). 


O .  I O  20 

10 .  h)  4 1 

•>o .  53  )i 

3o .  6 1,3  5.5,5 

.  67  58 

5  o .  70,5  5() 

60 .  7  >  5(),(i 


Les  deux  graphiques  ci-contre  permettent  la  compa¬ 
raison  des  courbes  expérimentales  et  des  courbes  théo¬ 
riques  (ces  dernières  en  pointillé);  l’écart  qu’elles  pré¬ 
sentent  ne  dépasse  guère  i°.  On  peut  donc  admettre 
comme  exacte  la  théorie  précédente  qui  nous  a  permis 
d’établir  au  préalable  des  résultats  expérimentaux  inté¬ 
ressants. 

L’écart  systématique  que  présentent  les  deux  courbes, 


le  calcul  précédent  nous  avons  négligé  la  variation  de 
chaleur  spécifique  avec  la  température  (la  capacité  calo¬ 
rifique  de  l’huile  croît  avec  la  température). 

On  peut  déduire  de  ces  expériences  les  résultats  pra¬ 
tiques  suivants.  Pour  une  capacité  d’huile  d’une  centaine 
de  litres,  la  température  ne  se  stabilise  pas  avant  une 
heure;  il  est  vrai  qu’en  pratique  les  capacités  sont  beau¬ 
coup  plus  faillies.  Le  pouvoir  radiant  du  circuit  est  passé 
de  5  à  7,5  au  cours  des  deux  expériences,  soit  une  aug¬ 
mentation  de  5o  pour  100  qui  représente  la  valeur  du 
refroidissement  assuré  par  le  courant  d’eau  froide. 

On  en  conclut  que  l’accroissement  de  pouvoir  radiant, 
nécessaire  pour  ramener  de  6o°  à  4°°  l’élévation  de  la 
température  de  l’huile  au-dessus  de  la  température 
ambiante,  est  de  5o  pour  100.  N.  CHAMPSAUR. 


Les  appareils  de  chauffage  catalytique. 


L’expédition  polaire  en  avion  d’Amundsen  a  donné 
à  ces  appareils  une  nouvelle  actualité.  Amundsen  a,  en 
effet,  utilisé  des  appareils  réchauffeurs  Therm’x  à  bord  de 
ses  hydravions,  à  la  suite  d’expériences  où  il  avait  cons¬ 
taté  que,  par  une  température  extérieure  de  — n°,  8  C., 
la  température  sous  le  capot  du  moteur  a  pu  monter 
à  -f-  25°  C.  en  deux  heures.  Ces  appareils  étaient  desti¬ 
nés  par  l’explorateur  à  empêcher,  au  cours  des  arrêts 
prévus,  la  congélation  de  l’eau  des  radiateurs  et  de 
l’huile. 

Le  principe  de  ces  appareils  portatifs,  sans  danger 
d’incendie,  d’un  entretien  facile  et  dont  le  fonctionne¬ 


ment,  est  assuré  sans  surveillance  pendant  plusieurs  heuies 
et  plusieurs  jours  même,  est  la  combustion  catalytique  : 
oxvdation  de  l’essence  de  pétrole,  par  emprunt  à  1  oxygène 
de  l’air,  au  contact  d’un  tapis  de  laine  d’amiante  imprégné 
d’un  dépôt  de  platine  finement  divisé.  Ce  tapis  obture 
un  récipient  comprenant  un  réservoir  d  où  1  essence  monte 
par  capillarité  dans  une  chambre  où  se  forment  les  vapeurs. 
Celles-ci  traversent  le  tapis  où  la  réaction  catalytique 
a  été  amorcée  par  un  chauffage  préalable. 

Les  inventeurs  de  ce  procédé,  exploite  industriellement 
par  la  Société  lyonnaise  des  Réchauds  catalytiques ,  sont, 
on  le  sait,  MM.  Louis  Lumière  et  lîerck. 
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Considérations  pratiques  sur  le  graissage  des  moteurs  d’avions 
commerciaux  au  moyen  des  huiles  minérales 

Par  M.  H.  JANCEL 

Celte  étude  est  à  rapprocher  de  celle  que  nous  avons  publiée  dans  notre  numéro  Cl.  sous  la  signature  de  M.  Ilenn  Hardel 

et  sous  le  litre  :  Le  graissage  des  moteurs  à  V huile  minérale. 

C'est  une  contribution  de  /dus.  et  fort  précise,  à  l'élude  d'une  question  dont  !' importance  pour  l  aéronautique  marchande 
est  grande,  et  que  notre  ami  regretté ,  Émile  Pierrot,  avait  mise,  voici  quatre  ans,  lorsqu'il  était  ingénieur  en  chef  de 

l’Air  Union  au  premier  plan  de  ses  préoccupations  techniques. 


La  C.I.D.N.A.  [Compagnie  Internationale  de  Navigation 
Aérienne)  avait  commencé,  en  1924,  des  essais  de  grais¬ 
sage  de  ses  moteurs  par  les  huiles  minérales;  ees  essais 
furent  repris  cette  année  et  110  heures  de  marche  consé¬ 
cutives  ont  été  accomplies  avec  un  moteur  Lorraine- 
Diétrich  11-DA,  3 7 5  IIP,  monté  sur  une  herline  Spad  6 6; 
ils  furent  effectués  en  exploitation  régulière  sur  le  parcours 
Paris-Zurich  et  retour  entre  les  ier  mai  et  2.3  juillet  1925. 
Quelques  modifications,  résultant  des  observations  faites 
en  1924,  étaient  apportées  au  moteur  et  au  circuit  de 
graissage,  entre  autres  :  adaptation  d’un  radiateur  d’huile 
et  de  deux  décanteurs  à  chicanes  dans  la  circulation, 
perçage  de  trous  de  retour  sur  les  pistons;  des  vidanges 
d’huile  périodiques  étaient  effectuées  et  des  échantillons 
prélevés  pour  analyse.  En  effectuant  ces  essais,  nous 
avons  voulu  : 

i°  Nous  rendre  compte  des  avantages  qui  résull eraient 
pour  une  Compagnie  de  l’emploi  de  ces  huiles; 

20  Déterminer  leurs  conditions  d’utilisation  pratique. 

Nous  donnerons  ci-dessous  les  résultats  de  nos  obser¬ 
vations  : 

Consommation  :  de  6h  798  au  début,  elle  pjasse,  entre  5o 
et  75  heures  de  marche,  à  71,  424  et  décroît  vers  la  fin 
des  essais  à  61,  067. 

Pression  d'huile  :  relativement  basse  au  début  (ikg), 
elle  augmente  progressivement  jusqu'à  2kg  et  2k",  5oo. 

Résumé  des  analyses  :  le  résultat  des  analyses  effectuées 
sur  les  échantillons  prélevés  dans  les  différents  organes 
et  accessoires  du  moteur  peut  être  résumé  de  la  façon 
suivante  : 


Pourcentage  général  des  dépôts .  0,829  environ 

Poids  total .  121*, 94° 

Pourcentage  des  matières  organiques .  91,98  >> 

Pourcentage  de  métaux . . .  à, 988  » 

Pourcentage  d’essence .  1,3*8  » 

Pourcentage  de  silice .  o,  ji  » 


Les  poids,  de  ces  matières  se  répartissent  ainsi  dans 
les  différents  organes  et  accessoires  : 


Décanteurs. 

Carter. 

ltésen  oir. 

Poids  de-  dépôts . 

(>  1  ,5 1 9 

•13,793 

17,108 

Poids  des  matières  organiques. 

59,7034 

4 1 ,938 1  > 

1  (i ,  o()> 

Poids  des  métaux . 

2,968,1 

1  3 , 1 3y5 

09,. )C)', 

Poids  de  silice . 

O,  '2  loti  ) 

0 , 0  ô  1  5 

0,089 

D’autre  part,  nous  avons  résumé  graphiquement  (fig.  1} 
les  résultats  d’analyses  après  les  durées  de  fonctionne¬ 
ment  ci-dessous  : 

La  première  après  2 5 11  2.8m  de  marche. 

La  deuxième  après  4 1 11  3m  de  marche. 

La  troisième  après  88’1  1S111  de  marche. 

Nous  pouvons  ainsi  faire  les  constatai  ions  suivantes  : 

ln  De  25  à  41  heures. 

Augmentation  du  pourcentage  des  dépôts. 
Augmentation  du  pourcentage  d  essence. 
Augmentation  du  pourcentage  de  matières  organiques. 
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Diminution  sensible,  du  pourcent âge  de  métaux  contenus 
dans  les  dépôts. 

Les  analyses  ne  nous  ont  pas  donné  la  teneur  en  cendres 
et  oxydes,  qui  aurait  été  intéressante  pour  observer  les 
degrés  d’usure  du  moteur.  Comme  on  voit,  l’augmen¬ 
tation  des  pourcentages  de  dépôts,  d’essence  et  de  matières 
organiques  est  constante  pendant  cette  période;  elle  est 
due  à  l’usure  progressive,  des  cylindres,  des  pistons  et 
des  segments,  usure  causant  une  diminution  d’étanchéité 
qui  permet  alors  aux  matières  calcinées  de  pénétrer 
jusqu’au  carter,  d’où  elles  sont  remises  en  circulation; 
en  l’absence  d’oxydes  l’indice  croissant  du  pourcentage 
d’essence  est  sans  doute  une  preuve  de  cette  usure  qui 
détermine  cette  formation  constante  de  dépôts. 

Le  pourcentage  de  métaux,  qui,  à  a5  heures  de  fonc¬ 
tionnement,  est  de  1 3,43  pour  100,  tombe  à  4)83  pour  100 
après  4i  heures.  Rapprochée  de  l’augmentation  impor¬ 
tante  des  dépôts  dans  le  même  laps  de  temps,  cette  consta¬ 
tation  est  intéressante  :  le  pourcentage  de  1 3 , 4 3  pour  100, 
trouvé  à  2 5  heures  de  marche,  s’explique  par  le  rodage 
général  du  moteur  après  révision  et  à  son  début  de 
fonctionnement. 

Ces  métaux  semblent,  par  leur  nature,  provenir  en 
grande  partie  des  pièces  principales  telles  que  :  l’embiel¬ 
lage,  les  coussinets  et  portées  de  vilebrequin. 

2°  De  41  heures  à  90  heures  environ. 

Augmentation  importante  du  pourcentage  de  dépôts. 

Augmentation,  avec  tendance  à  se  stabiliser,  du  pour¬ 
centage  d’essence. 

Augmentation,  avec  tendance  à  se  stabiliser,  du  pour¬ 
centage  de  matières  organiques. 

Diminution  constante  du  pourcentage  de  métaux. 

Pendant  cette  période,  la  quantité  de  dépôts  croît 
dans  de  grandes  proportions.  Cette  augmentation  a  deux 
causes  :  d’une  part,  durée  de  marche  trop  prolongée 
sans  vidange;  d’autre  part,  usure  et  surtout  encrasse¬ 
ment  des  segments  qui  11e  remplissent  plus  complètement 
leur  rôle  et  permettent  alors  aux  matières  calcinées  de 
passer  au  carter  dans  des  proportions  de  plus  en  plus 
grandes;  mais,  par  contre,  ces  matières  semblent,  assurer 
en  quelque  sorte  à  ce  moment  une  étanchéité  relative, 
d’où  la  faible  augmentation  du  pourcentage  d’essence. 

Les  métaux  sont,  en  diminution  constante  (il  est 
utile,  à  ce  sujet,  de  remarquer  que  leur  totalité  a  été 
retrouvée  dans  les  décanteurs).  Or,  si  l’on  considère  que 
les  métaux  sont  avec  les  oxydes  un  des  indices  de  l’usure 
leur  diminution,  parallèle  à  l’augmentation  importante 
des  dépôts,  et  par  conséquent  des  matières  organiques 
qui  les  composent,  nous  ferait  croire  au  peu  d’influence 
de  ces  dernières  sur  l’usure  générale  du  moteur.  Ces 
matières,  composées  de  carbones,  graphites,  etc.,  doivent 


être  sous  une  forme  telle  qu'on  peut  les  considérer  peut- 
être  comme  faisant  partie  du  lubrifiant. 

Les  huiles  minérales  produisent  donc,  à  l’usage,  des 
dépôts  importants  de  matières  organiques  et,  de  l’examen 
des  pièces  après  l’essai,  il  ressort  qu’elles  auraient  une 
plus  gi  ’ande  influence  sur  l’usure  du  moteur  que  les  hudes 
végétales;  ceci  est  certainement  dû  à  leur  plus  faible 
adhérence.  Toutefois,  en  pratique,  les  usures  constatées 
sur  les  pièces  principales,  telles  que  le  vilebrequin,  par 
exemple,  permettraient  une  rectification  égale  à  celle 
effectuée  dans  le  cas  de  l’emploi  du  ricin.  Ainsi,  pour 
une  ovalisation  ou  usure  de  0,07  normalement  constatée 
avec  le  ricin,  une  rectification  de  0,2  ou  o,3  s’impose; 
l’ovalisation  produite,  pour  une  même  durée  de  fonction¬ 
nement,  par  l’huile  minérale  serait  de  0,09  ou  0,1  et 
permettrait  une  rectification  égale  en  tenant  compte  des 
tolérances.  En  ce  qui  concerne  la  durée  totale  des  pièces 
principales,  aucun  inconvénient  n’apparaîtrait  donc. 

Certaines  pièces,  telles  que  les  axes  de  pistons,  accusent 
des  usures  très  prononcées  que  nous  attribuons  à  la 
même  cause  :  trop  faible  adhérence  de  l’huile  pour  le 
taux  de  travail  élevé  de  ces  organes.  Les  cylindres  sont 
d’un  poli  parfait;  aucune  rayure  n’est  apparente,  quoique 
les  pistons  et  leurs  segments  soient  encrassés;  l’usure 
normale  est  comparable  à  celle  obtenue  avec  le  ricin,  et 
eeci  ne  pourrait  que  confirmer  le  peu  d’importance  que 
nous  attribuons  à  la  présence  des  matières  organiques 
quant  à  l’usure;  nous  serions  même  tentés  de  croire 
<{ue  ces  matières  compensent,  par  lem  dépôt  sur  les  pistons 
et  les  segments,  le  peu  d’adhérence  de  l’huile  minérale; 
nous  nous  expliquerions  ainsi  l’usure  normale  constatée 
par  rapport  à  celle  produite  sur  les  autres  organes  où  ces 
matières  ne  peuvent  se  déposer.  L’utilisation  d’une  huile 
minérale  n’atteindrait  donc  pas  V existence  propre  du 
moteur ,  mais  risquerait  de  diminuer  la  durée  de  marche 
entre  deux  révisions  par  l’usure  plus  rapide  qu’elle 
provoque  des  différents  organes,  usure  causée  par  la 
plus  faible  adhérence  de  l’huile. 

Dépôts  :  matières  organiques.  —  Nous  croyons  donc 
que  les  dépôts  de  matières  organiques  n’ont  pas  une 
grande  influence  sur  l’usure,  mais  ils  présentent  1  incon¬ 
vénient  de  diminuer  dans  une  certaine  mesure  la  section 
des  canalisations  de  graissage;  c’est  probablement  à  cette 
cause  qu’il  faut  attribuer  l’augmentation  de  la  pression 
d’huile  et  la  diminution  de  consommation  horaire  entre 
le  début  et  la  lin  des  essais.  L’observation  contraire 
peut  être  faite  avec  le  ricin. 

De  plus,  en  s’accumulant  dans  le  carter,  les  dépôts  de 
matières  organiques  risquent  d’encrasser  et  de  désa- 


L’AEROTECIIINlgUE. 


463 


morcerla  pompe  ;  des  vidanges  et  des  nettoyages  fréquents 
de  ees  organes  s'imposent  donc,  surtout  à  partir  d’un 
certain  nombre  d’heures  de  fonctionnement.  Ces  opéra- 
lions  devraient  êLre  effectuées  toutes  les  io  à  i5  heures 
pour  le  carter  et  les  décanteurs,  jusqu’à  environ  5o  heures 
de  marche;  les  vidanges  du  carter  doivent  alors  devenir 
plus  fréquentes,  d’ailleurs  elles  n’empêcheront  pas  à  la 
longue  les  matières  organiques  de  se  déposer  dans  le 
circuit  de  graissage  amenant  comme  résultat  une  dimi- 
nution  de  la  lubrification. 


Pour  réduire  l’importance  de  ces  dépôts,  nous  avons 
utilisé  les  décanteurs  à  chicanes  représentés  par  notre 
schéma  (fig.  2);  leur  efficacité  moyenne,  mesurée  par 
l’importance  des  dépôts  prélevés  dans  le  carter  d’une 
part  et  dans  le  réservoir  d’autre  part,  nous  indiquerait 
que  l’huile  contenue  dans  le  réservoir  après  son  passage 
au  carter  par  les  décanteurs,  tuyauteries  et  radiateurs, 
contiendrait  /j 5 , 3  pour  100  de  dépôts  en  moins  qu’à  la 
sortie  du  moteur.  Ce  chiffre  peut  servir  peut-être  d’indice 


de  rendement  de  ces  accessoires  et,  en  tout  cas,  est  inté¬ 
ressant  par  lui-même. 

Le  rendement  d'un  épurateur  centrifuge  doit  certai¬ 
nement  être  plus  élevé,  mais  il  a  I  inconvénient  de  n’at¬ 
teindre  son  maximum  qu’à  un  régime  déterminé,  et  son 
emploi  doit  de  plus  satisfaire  à  certaines  conditions  indis¬ 
pensables  : 

i°  Ne  présenter  aucune  chance  de  panne; 

20  Etre  d’un  démontage  et  d’un  nettovage  faciles; 

3°  Avoir  un  rendement  connu  en  fonction  de  la  durée 
de  marche  sans  nettoyage;  il  est  en  effet  constaté  que 
ce  rendement  diminue  considérablement  au-dessus  d’une 
certaine  durée,  à  cause  de  l’encrassement. 

Nous  croyons  que  le  pourcentage  de  dépôts  et  de 
matières  organiques  pourrait  être  ramené  à  des  propor¬ 
tions  suffisamment  faibles  par  la  mise  au  point  et  l’adap¬ 
tation,  sur  les  sommets  de  pistons,  d’un  obturateur; 
celui-ci,  en  augmentant  l’étanchéité,  empêcherait  les 
matières  organiques,  produites  par  la  combustion  et  la 
dilution  par  l’essence,  de  venir  se  mélanger  à  l’huile  en 
circulation;  ces  matières  seraient  alors  évacuées  par 
l’échappement  en  plus  grande  quantité.  L’obturateur  et 
les  décanteurs  devraient  ainsi,  en  améliorant  le  rendement, 
remplacer  l’épurateur  centrifuge,  sans  en  avoir  les  incon¬ 
vénients  mécaniques. 

DIFFÉRENCE  DE  CAPACITÉ  CALORIFIQUE 
DES  DEUX  HUILES. 

Nous  avons  constaté,  par  des  essais  comparatifs  effec¬ 
tués  dans  les  mêmes  conditions  avec  les  deux  huiles,  une 
différence  assez  sensible  de  température  à  l’entrée  de  la 
pompe,  alors  que  les  températures  à  la  sortie  du  moteur 
étaient  équivalentes.  Ces  températures  maximum  d’entrée 
étaient  de  45°  pour  le  ricin,  de  6o°  pour  l'huile  minérale, 
la  température  à  la  sortie  du  moteur  étant  de  700  pour 
les  deux  huiles.  Cet  écart  de  température  constaté  est 
dû  à  la  différence  de  capacité  calorifique  et  de  coefficient 
de  convexion  .des  deux  huiles.  La  viscosité  d’utilisation 
des  huiles  minérales  est  donc  moins  élevée  que  celle  du 
ricin,  d’où  consommation  supérieure,  formation  de 
carbone  importante;  et  la  pellicule  d’huile  est  moins 
résistante,  à  la  viscosité  Engler  de  10,7  correspondant 
à  6o°,  qu  elle  ne  le  serait  à  22,  viscosité  d’utilisation  du 
ricin  à  45°.  Ce  sont  ces  différences  de  capacité  calori¬ 
fique  et  de  coefficient  de  convexion  qui  imposent,  pour 
un  moteur  établi  avec  'graissage  au  ricin,  l’adjonction 
d’un  système  de  refroidissement  si  I  on  veut  utiliser  une 
huile  minérale. 

Le  refroidissement  de  l’huile  a  comme  résultats  : 
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i°  d’évacuer  une  partie  des  calories  engendrées  par 
frottement  ou  communiquées  par  conductibilité; 

2°  de  régénérer  la  viscosité  de  l’huile  et  par  suite  le 
corps  de  la  pellicule  interposée  entre  les  surfaces  frot¬ 
tantes  ; 

3°  de  maintenir  la  pression  d’huile; 

4°  d’éviter  une  plus  grande  formation  de  matières 
organiques,  en  faisant  travailler  l'huile  à  une  tempé¬ 
rature  moindre  et  en  maintenant  de  la  sorte  au  maximum 
ses  qualités  lubrifiantes; 

5°  d’obtenir,  si  un  rapport  existe  entre  l’adhérence 
proprement  dite  de  l'huile  et  la  viscosité,  les  meilleures 
conditions  d’utilisation. 

Le  radiateur  d’huile  à  température  réglable  serait  donc, 
à  notre  avis,  à  utiliser. 

De  toutes  ces  observations,  et  en  tenant  compte  ’i 

i°  du  matériel  employé  actuellement  par  les  Compa¬ 
gnies  de  transports  aériens  ; 

2°  des  buts  poursuivis  par  elles  et  dont  les  principaux 
sont  le  bas  prix  de  revient  et  la  sécurité,  nous  arrivons  à 
formuler,  en  ce  qui  concerne  l’emploi  des  huiles  minérales, 
l’opinion  suivante  : 

Le  graissage  des  moteurs  d’avions  commerciaux  est 
possible  avec  ces  huiles  si  on  les  utilise  dans  les  meilleures 
conditions,  c’est-à-dire  en  adjoignant  aux  moteurs  les 
adjuvants  indispensables  indiqués  :  décanteurs,  radia¬ 
teurs,  et  en  surveillant  de  très  près  les  formations  de 
dépôts. 

Toutefois,  nous  ne  sommes  pas  moins  persuadés  que 
si,  par  suite  de  progrès  techniques,  les  durées  de  fonction¬ 


nement,  entre  deux  révisions  des  moteurs  actuels,  pou¬ 
vaient  augmenter  dans  de  sérieuses  proportions,  les  huiles 
minérales,  à  cause  de  l’usure  plus  rapide  —  due  à  leur 
manque  d’adhérence  — qu’elles  provoquent,  limiteraient  la 
durée  de  fonctionnement  entre  deux  révisions  et  seraient 
nettement  inférieures  à  une  huile  végétale,  telle  que  le 
ricin  par  exemple;  et  qu’alors  leur  emploi,  malgré  le 
prix  de  revient  actuellement  inférieur,  deviendrait  plus 
onéreux  pour  une  Compagnie.  En  effet.,  l’économie  résul¬ 
tant,  pour  cette  dernière,  de  l’augmentation  de  la  durée 
de  fonctionnement  du  moteur,-  entre  deux  révisions,  est 
de  beaucoup  plus  importante  que  celle  réalisée  sur  le 
lubrifiant  dans  le  même  laps  de  temps. 

L’intérêt  financier  provenant  de  l’emploi  des  huiles 
minérales  varierait  donc  d’après  les  durées  de  fonction¬ 
nement  sans  révision.  Cet  intérêt,  évident  en  ce  moment, 
est.  lié  sans  doute  au  fait  que  les  moteurs  fonctionnent 
peu  longtemps  encore  sans  révision. 

Ainsi,  certains  des  désavantages  techniques  des  huiles 
minérales  pourraient  difficilement  se  manifester  dans  les 
conditions  actuelles  d’utilisation  des  moteurs  (en  moyenne 
90  à  p5  heures  de  fonctionnement  sans  révision). 

L’étude  d’une  autre  huile  que  le  ricin  et  procurant 
à  plus  bas  prix  les  mêmes  avantages  techniques  est 
toutefois  nécessaire  pour  l’avenir.  11  semble  qu’une  huile 
«  compoundée  »  devrait  donner  de  bons  résultats  :  on  peut, 
en  effet,  obtenir  avec  ces  huiles  une  plus  grande  adhérence 
qu’avec  les  huiles  minérales  seules. 

La  réduction  de  consommation,  encore  trop  forte 
avec  les  huiles  minérales,  et  la  diminution  de  production 
des  matières  organiques,  doivent  à  notre  avis  servir  de 
bases  principales  à  l’étude  d  une  huile  de  graissage  pour 

l’aviation.  H.  JANCEL, 

Chef  tic  base  de  la  C.I .Ü.N.A. 
à  l’Aéroport  du  Bourget. 


Perfectionnements  aux  dirigeables. 


Le  Dr  Eckener,  président  de  la  Société  Zeppelin ,  a  pris 
un  brevet  allemand  concernant  un  système  d’enveloppe 
mixte  pour  dirigeable,  utilisant  à  la  fois  I  hydrogène  et 
l’hélium.  L’enveloppe  est  divisée  horizontalement  en 
deux  sections,  dont  la  supérieure  contient  l’hélium  et 


l’inférieure,  qui  a  un  tiers  du  volume  total,  1  hydrogène. 
Au  départ  les  deux  sections  sont  pleines  et,  quand  le  bal¬ 
lon  a  atteint  une  certaine  altitude,  on  peut  laisser  écou¬ 
ler  l’hydrogène  pour  compenser  la  dilatation,  sans 
perdre  le  précieux  hélium.  - 


Le  démarreur  Eclipse. 


U  Eclipse  Machine  Company  vient  de  mettre  au  point 
un  démarreur  qui  présente  quelque  analogie  de  prin¬ 
cipe  avec  le  démarreur  Aeromarine. 

L'Eclipse  starter,  qui  a  été  essayé  avec  succès  par 
l’Aviation  maritime  américaine,  peut  être  actionné  soit 
par  l’électricité,  soit  à  la  main. 

L’appareil  complet,  sans  manivelle,  pèse  i5kg.  Un 


gain  de  4kg  est  obtenu  par  la  suppression  du  moteur 
électrique  de  12  volts. 

L’énerçrie  est  accumulée  dans  un  volant  de  4kg  environ, 
tournant  à  17  000  tours  et  qu  on  embraye  sur  le  moteur 
par  1  intermédiaire  d’une  transmission  a  chaîne  cl  engre¬ 
nages  avec  démultiplication  île  177  a  i,cl  d  un  embrayage 
à  disques  multiples. 
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Les  démarreurs  à  sandozu. 


M.  Douheret  vieil I.  de  faire  homologuer  par  les  Services 
officiels  un  second  type  de  ses  démarreurs  «  universels  » 
à  sandow.  Le  premier  était  un  démarreur  de  carlingue, 
celui-ci  est  un  démarreur  d’aérodrome.  Tous  deux,  suffi¬ 
sants  pour  des  moteurs  de  5oo  IIP,  peuvent  s’employer 
sans  caler  l’avion,  le  démarreur  de  carlingue  s’actionnant 
soil  du  poste  de  pilotage,  soit  à  terre,  et  le  démarreur 
d’aérodrome  laissant  la  personne  chargée  du  déclenche¬ 
ment  à  éim  sur  le  côté  :  <1  où  une  très  spéciale  sécurité. 

Le  démarreur  est  amené  sur  des  roues  à  6m  et  un  peu 
en  avant  de  l'hélice,  et  fixé  par  des  crampons  d’acier. 
On  coiffe  de  la  poche  en  cuir  la  pale  basse  de  l’hélice  qui 


Le  nouveau  démarreur  Douheret. 


est  ainsi  liée  au  faisceau  de  sandows  par  un  câble  d’acier 
souple.  Le  mécanicien,  monté  sur  la  plate-forme,  tourne 
alors  huit  fois  la  manivelle  du  treuil  et  déclenche  en 
tirant  l’anneau  qui  déverrouille  le  faisceau  de  sandows. 
Un  câble  de  sécurité  retient  le  sandow  en  cas  de  rupture 
du  câble  fixé  à  la  poche.  Ce  démarreur,  en  tubes  d’acier 
boulonnés,  se  démonte  et  se  remonte  facilement. 


Un  avion  à  finesse  i>ariable. 

L’avion  sesquiplan  à  finesse  variable  P.  M.-i  «  Vitto- 
ria  1925  »  conçu  par  l’ingénieur  italien  Piero  Magni  et 
construit  par  le  Laboratorio  Costruzioni  Aeronautiche 
P.  Magni,  de  Meda,  vient  de  réussir  ses  premiers  essais, 
piloté  par  M.  Benvenuti. 

Cet  avion,  dérivé  du  P.  M.-i  de  1924,  est  un  sesquiplan 
avec  ailettes  à  incidence  variable  susceptibles  de  modifier 
dans  des  limites  très  étendues  la  finesse  de  l’avion;  on 
peut  ainsi  obtenir  des  vols  planés  et  des  atterrissages 
selon  des  trajectoires  plus  ou  moins  inclinées.  La  cellule, 
très  fine,  est  du  type  triangulaire  créé  par  M.  Magni 
en  1919. 


Revue  des  Revues 


Le  cloisonnement  des  bouts  d’ailes. 

Des  recherches,  exposées  par  M.  Elliott  G.  Reid,  ont  été  effectuées 
récemment  au  Langley  Memorial  Aeronautical  Laboratory  sur 
l’améliorai  ion  que  peut  apporter,  aux  caractéristiques  aérodyna¬ 
miques  d’une  aile,  un  dispositif  canalisant  l’écoulement  de  l’air 


Effets  sur  la  polaire  du  cloisonnement  d’une  aile. 

En  points  blancs  la  polaire  d’une  aile;  en  points  noirs  la  polaire  de  la 
même  aile  cloisonnée  à  l’aide  de  disques  (  diagramme  de  gauche)  ou 
de  cloisons  trapézoïdales  (diagramme  de  droite). 


aux  extrémités.  Aux  petites  incidences,  les  ailes  ainsi  transformées 
ont  été  légèrement  moins  bonnes;  par  contre,  en  plaçant  des 
cloisons  minces  aux  bouts  des  ailes  perpendiculairement  à  l’enver¬ 
gure,  les  caractéristiques  ont  été  améliorées  aux  grands  angles 
d’incidence  par  réduction  considérable  de  la  traînée  induite. 

Ces  essais  ont  été  conduits  en  vue  d’accroître  l’allongement 
effeclif  d’une  aile.  Comme  la  traînée  induite  est  inversement  propor¬ 
tionnelle  à  l’allongement,  et  comme  l’élimination  d’une  compo¬ 
sante  transversale  de  la  vitesse  de  l’écoulement  de  l’air  correspond 
à  un  allongement  infini,  il  avait  été  résolu  de  rechercher  les  effets 
de  cloisons  de  bout  d’aile. 

Après  des  essais  préliminaires  divers,  on  monta  sur  une  aile  n°  73 
du  N.  A.  C.  A.,  aile  d’un  haut  rendement,  des  disques  minces  aux 
extrémités. 

La  figure  ci-dessus  montre  l’amélioration  de  la  polaire  aux  angles 
d’incidence  moyens  et  élevés  et  une  augmentation  d’environ 
10  pour  100  de  la  finesse. 

Aux  disques,  on  substitua 
ensuite  des  cloisons  trapézoï¬ 
dales.  Cette  combinaison  (fi¬ 
gure  ci- contre)  conduisit  à 
une  réduction  de  la  traînée, 
une  légère  amélioration  de  la 
finesse  et  à  un  effet  nuisible 
moins  important  sur  la  traînée 
correspondant  aux  petites 
poussées. 

Pour  envisager  l’application 
de  ces  dispositifs  aux  avions,  il  faudrait  connaître  les  surcharges 
qu’ils  imposent  aux  nervures  de  bout  d’aile  et  l’augmentation  de 
poids  qui  en  résulterait.  Par  ailleurs,  la  grandeur  des  forces  trans¬ 
versales  agissant  sur  les  cloisons  ne  paraît  pas  telle  qu’elle  exige  des 


Section  d'une  aile , 
terminée  aux  bouts  par  des  cloisons 
Irapézoïda  les. 
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épaisseurs  de  celles-ci  accroissant  la  traînée  de  manière  prohibitive. 

De  loules  façons,  des  essais  en  vol  seraient  désirables,  d’autant 
t|ue  ce  dispositif  permettrait,  en  cas  de  succès,  de  réduire  d’une 
manière  appréciable  l’envergure  des  avions,  fait  intéressant  pour 
la  maniabilité,  le  transport  et,  le  stockage. 

(Rapport  n°  201  du  N.  A.  C.  A.) 

L'économie  du  combustible  en  vol. 

Dans  une  communication,  présentée  à  la  Nopal  Aeronautical 
Society,  le  lieutenant-colonel  Tizard  étudie  les  conditions  de  la  con¬ 
sommation  du  combustible  en  vol,  qui  dépend  du  rendement  aéro¬ 
dynamique  de  l’avion,  du  rendement  thermique  du  moteur  et  du 
mode  de  navigation  suivant  l’état  atmosphérique.  Après  un  exposé 
théorique  du  problème,  il  recherche  ce  qu’on  peut  attendre  comme 
progrès  dans  la  voie  de  la  réduction  de  la  consommation. 

Le  rendement  de  l’hélice,  qui  dépasse  déjà  parfois  80  pour  ioo, 
pourrait  être  amélioré  par  une  meilleure  disposition  relative  du 
propulseur  par  rapport  au  fuselage;  mais  actuellement  on  ne  sau¬ 
rait  en  attendre  un  progrès  appréciable. 

La  réduction  de  la  traînée  peut  être  poursuivie  en  cherchant  des 
ailes  donnant  un  rapport  poussée/traînée  plus  élevé,  soit  par  dimi¬ 
nution  de  la  traînée,  soit  plutôt  en  augmentant  la  poussée  grâce 
à  l’emploi  de  profils  épais  ou  de  l’un  des  dispositifs  à  l’étude  dans 
les  divers  pays.  Mais  c’est  sur  la  traînée  du  fuselage  que.  probable¬ 
ment.  on  réaliserait  un  progrès  appréciable,  par  exemple  avec 
l’atterrisseur  escamotable,  un  radiateur  d’aile,  ou  une  forme  plus 
étudiée  du  fuselage.  La  meilleure  traînée  de  fuselage  d’un  avion 
commercial  est  de  0,06  P  (P  poids  total  de  l’appareil);  il  ne 
paraît  pas  exagéré  d’envisager  prochainement  une  traînée  de  0,04  P. 

La  réduction  de  la  consommation  du  moteur  polycylindrique  est 
gênée  par  l’irrégularité  de  la  distribution  du  mélange  gazeux  à 
tous  les  cylindres,  qui  oblige  à  se  régler  sur  le  cylindre  le  plus  pauvre, 
et  parce  qu’on  ne  peut  faire  exploser  assez  rapidement  un  mélange 
contenant  plus  de  i5  pour  ioo  d’excès  d’air.  La  distribution  a  été 
régularisée  sur  certains  moteurs,  en  étoile  notamment;  d’autre 
part  on  a  essayé  des  méthodes  d’injection,  sans  grand  succès.  Les 
travaux  de  Ricardo  sur  la  stratification  ont,  par  contre,  conduit 
récemment  à  des  résultats  satisfaisants.  Comme  on  sait,  la  méthode 
de  stratification  consiste  à  réaliser  dans  les  cylindres  un  mélange 
gazeux  riche,  donc  facilement  inflammable,  au  voisinage  des  bougies 
et  relativement  pauvre  ailleurs. 

On  a  obtenu  une  consommation  de  1706  par  cheval-heure,  sensi¬ 
blement  à  tous  les  régimes  pratiquement  utilisés  en  aviation  com¬ 
merciale,  avec  un  moteur  de  compression  6,2,  monocylindrique  il 
est  vrai,  ce  qui  facilite  les  choses. 

En  résumé,  il  paraît  vraisemblable  qu’on  parviendra  d’ici  peu 
d’années  à  réduire  la  traînée  du  fuselage  à  i6okmh,  de  25  pour  100, 
à  augmenter  de  20  pour  100  le  rendement  thermique  des  moteurs 
à  régime  de  croisière;  cola  permettra,  sur  un  parcours  de  4ookm 
contre  un  vent  debout  de  65kmh,  d’augmenter  la  charge  commer¬ 
ciale  de  plus  de  20  pour  100  et  de  réduire  de  4t>  pour  100  la  dépense 
en  combustible. 

( The  Journal  oj  the  Royal  Aeronautical  Society,  10-24.) 


Groupes  moteurs  britanniques. 

De  haut  en  bas:  le  Napicr  600-700  MP,  non  démultiplié,  de  la  Coupe 
Schneider;  le  moteur  de  tourisme  Cirrus  27-60  HP,  de  VA.D.C. 
Aircra/t  Limited;  le  dispositif  de  variation  d’admission  avec  l'alti¬ 
tude  sur  le  dernier  type  de  Bristol  «Jupiter  ». 
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Le  Gérant  :  PL  Thouzeluer. 


Carburateur 
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ONT  ÉTÉ  ACCOMPLIS  AVEC 


Le  Carburateur  ZENITH 

enlève  également  les  "PREMIÈRES  PLACES  de 
toutes  les  GRANDES  ÉPREUVES  courues  en  1925 


Coupe  Breguet .  Ie',  31’,  4\  5',  6' 

Coupe  Michelin .  Ie'  et  2' 

Meeting  du  Mineola  (U.  S.  A.  t .  1"  et  4e 

Military  Zenith .  Ie',  2",  41',  5' ,  6'',  7e,  8e,  9",  10' 


ZENITH  est  le  carburateur  préféré  par  tous  tes  pilotes 


V';  ■ 


ryv  ■  -W 


.  .  V' 


EN  A  VIA  TION 


LE 


Raid  Rome-Melbourne-Tokio-Rome .  •  • 

Raid  Paris-Dakar-Tombouctou-Paris . .  .  . 

Raid  Bruxelles-Congo  belge . 

Raid  Paris-Belgrade-Constantinople-Moscou-Paris . 

Raid  Lisbonne-Bolama  (Guinée  portugaise) . 

Tour  du  bassin  de  la  Méditerranée . . . 

Record  du  monde  durée  (toutes  catégories) . 

Record  du  monde  de  distance  (toutes  catégories), . 

Record  du  monde  de  distance  en  ligne  droite  doutes  catége“). 


54.000  km 
13.000 
8.100 
7.800 
4.060 
2.620 
45"  11*  59” 
4.400  km 
3.500 


ES* 


TOUS  LES  GRANDS  RECORDS 
RAIDS  ET  PERFORMANCES 

de  1925 


L'AÉRONAUTIQUE 

SES  COLLECTIONS 


Quelques  collections  de  L’Aéronautique 
peuvent  encore  être  vendues  aux  prix  suivants  : 

Année  i 

FRANCE 

919 .  40  fr. 

ÉTRANGER 

50  fr. 

i 

920 .  80  » 

100  » 

1 

921 .  80  » 

90  » 

i 

922 .  80  » 

90  » 

î 

923  . .  80  » 

90  » 

924 .  90  » 

100  ». 

450  fr. 

520  fr. 

SES  NUMÉROS  SPÉCIAUX 


Numéros  spéciaux  de  L’Aéronautique 
en  vente  aux  prix  suivants  : 


Congrès  Aéronautique  de  1921 .  6  fr. 

Salon  de  l’Aéronautique  1921  6  » 

Salon  de  l’Aéronautique  1922 . 6  » 

Salon  de  l’Aéronautique  1924 . 8  » 

La  photographie  aérienne  (n°  37) . 5  » 

L’aviation  coloniale  (n°  35) . 5  » 

Physique  et  Aéronautique  (n°  54) . 6  » 

Numéro  de  fin  d’année  1923 .  6  » 

Documentation  sur  le  vol  sans  moteur  : 

La  Rhon  1921.  1922,  1923  -  Combegrasse  1922  -  Vauville  192a 


Les  renouvellements  et  souscriptions  d’abonnements  pour  1926  à 
“  L’Aéronautique  ”  sont,  dès  à  présent,  portés  aux  prix  suivants  : 

Un  an  :  France  et  Colonies.  60  fr.  |  Étranger .  80  et  90  fr. 

(Suivant  que  le  pays  a.  on  non,  adhéré  à  l’accord  postal  de  Stockholm.) 

GAUTH 1 ER-VJ LLARS  &  Cie,  55,  quai  des  Grands-Augustins,  PARIS 


1\.  C.  Seine  22520 
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La  reconnaissance  photographique  à  haut  rendement 

Par  P.  MAZER 

INGÉNIEUR  AU  CORPS  DE  L’AÉRONAUTIQUE. 


Dans  un  article  publié  ici-même  en  juin  1922,  le  capi¬ 
taine  Volmerange  a  montré  les  progrès  réalisés  en  photo¬ 
graphie  aérienne. 

E11  dehors  de  quelques  perfectionnements  le  matériel 
décrit  alors  est  resté  basé  sur  les  mêmes  principes  géné¬ 
raux.  Nous  voulons  simplement  indiquer  ici  les  résultats 
obtenus  en  utilisant  les  méthodes  rationnelles  de  [irise 
de  vues  et  les  appareils  que  T  industrie  a  mis  à  la  dispo¬ 
sition  des  aviateurs  photographes.  A  ce  titre  les  dernières 
reconnaissances  du  lieutenant  Brager,  du  Service  technique 
de  V Aéronautique,  marquent  un  réel  progrès  sur  tout 
ce  qui  a  été  fait  jusqu’à  présent. 

Le  prix  de  revient  des  clichés,  qui  n’avait,  qu’une  impor¬ 
tance  secondaire  pendant  la  guerre,  est  devenu  la  question 
capitale  pour  les  entreprises  de  photographie  aérienne» 

L’avion  photographe  doit  avoir  un  rendement  éco¬ 
nomique.  11  faut  pendant  un  temps  minimum  faire  le 
maximum  de  clichés  convenablement  répartis;  photo¬ 
graphier  tout  le  terrain  sans  interruption  ni  répétition. 
Nous  possédons,  pour  répondre  au  premier  problème, 
des  appareils  automatiques  à  haut  rendement.  Mais  il 
importe  cl’adopter  des  méthodes  rigoureuses  de  prise 
de  vues  pour  résoudre  le  deuxième  problème. 

APPAREILS  DE  PRISE  DE  VUES 

Les  appareils  automatiques  à  hlm  ou  à  plaques  per¬ 
mettent  d’avoir  de  nombreux  clichés  dans  le  minimum 
de  temps  et  d’obtenir  des  recoupements  très  réguliers 


Fig.  1.  —  Appareil  Aérophote  D.  III  Duchatellier-«  Gallus  » 
employé  par  le  lieutenant  Brager. 


et  calculés  avec  précision  pour  deux  clichés  consécutifs. 

Il  suffit  de  régler  l’intervalle  de  prise  de  vues  en  tenant 
compte  de  l’altitude  et  de  la  vitesse  de  l’avion  par  rapport 
au  sol  au  moment  de  la  mission.  Deux  procédés  per¬ 
mettent  d’obtenir  ce  résultat  : 

Sur  les  appareils  de  la  maison  Gallus  ( fig .  1),  le  déclan¬ 
chement  de  l’obturateur  est  obtenu  par  l’action  d’une 
came  sur  un  doigt  qui,  en  s’effaçant,  libère  le  ressort  de 
cet  obturateur. 

La  came  se  déplace  sur  un  disque  tournant  à  vitesse 
constante,  entraîné  par  le  moteur.  Chaque  position  de 
la  came  sur  ce  disque  correspond  à  un  intervalle  connu 
entre  deux  clichés  consécutifs. 


Fig.  2.  —  Mécanisme  d'automaticité  des  appareils  Labrély. 


Sur  les  appareils  automatiques  construits  par 
M.  Labrély,  l’escamotage  des  clichés  et  l’armement  se 
font  dans  un  temps  de  4  à  5  secondes.  Quand  ce  cycle 
est  terminé,  le  moteur  est  débrayé  par  un  électro-aimant. 
La  fermeture  d’un  contact  électrique  provoque  le  déclan¬ 
chement  de  l’obturateur.  Une  série  de  plots,  répartis 
sur  un  disque  tournant  à  vitesse  constante  [fig.  2),  permet 
de  fermer  ce  contact  à  des  intervalles  réguliers  calculés 
à  l’avance.  Un  mouvement  d’horlogerie  commandant 
le  contact  permettrait  d’obtenir  le  même  résultat.  Le 
moteur  est  automatiquement  embrayé  lorsque  le  contact 
se  ferme,  et  le  cycle  interrompu  recommence. 

VISEURS. 

L’avion  équipé  avec  un  tel  appareil  doit  suivre  des 
itinéraires  rigoureusement  parallèles,  quel  que  soit  le 
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vent,  pour  avoir  des  clichés  se  recoupant  dans  tous  les 
sens. 


11  est  donc  utile  pour  le  pilote  d’être  muni  d’appareils 
de  navigation  spéciaux.  Trois  viseurs  ont  été  réalisés 
dans  ce  but  par  M.  Chrétien,  par  la  maison  Impar  el 
par  le  lieutenant  Brager,  du  Service  des  essais  en  vol 

au  S.  T.  A é. 


Le  premier  est 
déjà  connu,  le 
deuxième  en  cours 
d’expérimentation; 
c’est  celui  du  lieu¬ 
tenant  Brager,  uti¬ 
lisé  dans  la  mission 
photogra phi  que 
reproduite  plus 
loin,  que  nous 
allons  décrire  som¬ 
mairement  (fig.  3). 

Il  permet  de 
maintenir  l’avion 
sur  une  trajectoire 
parallèle  à  une 
ligne  AB  quelcon¬ 
que  repérée  sur  le 
sol  et  sur  des  tra- 
variable  de  AB. 
mesure  de  vitesse  el 


fig.  3.  —  l  iseur  du  lieutenant  Brager. 

jeetoires  parallèles  à  une  distance 
Il  permet  encore  de  faire  une 


de  connaître  le  temps  qui  doit  séparer  la  prise  de  deux 
clichés  pour  obtenir  un  recoupement  déterminé  (fig.  j'i. 

II  se  compose  de  deux  fils  horizontaux:  l’un  00' 

*  V  V  ’ 

se  déplace  verticalement  d’une  quantité  proportionnelle 
a  1  altitude.  L’autre,  PP',  se  déplace  proportionnellement 
a  la  distance  de  la  verticale  de  l’avion  à  la  base  AB  choisie 
sur  le  sol.  b  ensemble  des  fds  PP  et  QQ’  peut  tourner 
autour  d  un  axe  vertical  et  permet  de  mesurer  la  dérive. 

La  mesure  de  l’intervalle  de  temps  qui  doit  séparer 
deux  clichés  se  fait  d’une  façon  rapide,  à  l’aide  : 

i°  De  deux  curseurs  mobiles  iu,  i(,  fixés  sur  le  fil  QQ' 
et  placés  à  une  distance  e  proportionnelle  à  la  largeur 
de  la  plaque  employée  diminuée  de  la  quantité  corres¬ 
pondant  au  recoupement  que  l’on  veut  obtenir; 

2°  D  un  curseur  1,  se  déplaçant  par  rapport  à  i,  q, 
d’une  longueur  égale  à  la  distance  focale  /  de  l’appareil 
photographique  utilisé. 

Il  suffit  de  repérer  le  passage  d’un  point  quelconque 
du  sol  sur  les  lignes  i0  I,  i,  1  et  de  chronométrer  le 
temps  qui  sépare  les  deux  passages. 

Pour  la  commodité  des  visées,  le  point  I  est  déplacé 
hors  du  plan  vertical  passant  par  i0>  i{,  la  distance 
verticale  à  f0  i ,  restant  égale  à  la  longueur  du  foyer. 

La  mesure  des  vitesses  est,  en  effet,  indépendante 


de  cette  inclinaison  comme  le  montre  le  calcul  suivant 
(/,  foyer  de  l’appareil  ;  e,  écartement  de  i0  b  ;  Z,  altitude  ; 


lé.  base  sur  le  sol;  B,  angle  du  plan  de  visée  avec  le  plan 
vertical). 

On  a  dans  le  plan  vertical  : 


(/,  temps  donné  par  le  chronomètre). 

Dans  le  plan  incliné ,  on  a  : 

J 

cos  Br  ....  f  e 

— — •  ~  -pi  e  esl-a-dire  encore  y  ~  ■■  ' 

cos  B 

Il  faut  pouvoir  faire  des  visées  vers  l’avant  ou  vers 
barrière.  Pour  cela,  dans  le  plan  incliné,  on  déplace  le 
guidon  1  sur  une  horizontale  parallèle  à  i0  i,. 

Un  abaque  permet  de  trouver  immédiatement  la 
position  du  guidon  pour  des  visées  à  3o°  vers  l’avant 
ou  barrière.  Au  départ  le  pilote,  suivant  l’avion  sur 
lequel  il  travaille,  effectue  ainsi  un  réglage  du  plan  de 
visée  qui  lui  permettra  d’utiliser  l’appareil  avec  le 
maximum  de  commodité. 
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Le  déplacement  (Je  la  came  de  déclanchement  ou  du 
contact  sur  les  disques  qui  les  portent  est  commandé 
à  distance.  Les  leviers  qui  permettent  ce  réglage  sont 
placés  devant  le  pilote  sur  des  secteurs  gradués  en 
secondes.  Le  chronomètre  utilisé  pour  la  visée  donne  la 
graduation  devant  laquelle  il  faut  placer  le  levier  pour 
avoir  un  intervalle  correct  de  prise  de  vues. 


SUPPORT  D  APPAREIL. 


Il  faut  tenir  compte  de  la  dérive  pour  assurer  une  orien¬ 
tation  convena¬ 
ble  de  l’appareil 
photographique 
suivantla  vitesse 
de  l’avion  par 
rapport  au  sol. 
A  cet  effet  l’ap¬ 
pareil  est  monté 
sur  une  plate¬ 
forme  tournante 
(  fig .  5)  comman¬ 
dée  à  distance 
par  le  pilote.  En 
faisant  tourner 
le  support  d’un 
angle  égal  à  l’an- 


>.  —  Plate-forme  tournante \ 
support  d’appareil. 


on  maintient  le 
grand  côté  des 
plaques  dans  une 

direction  perpendiculaire  à  la  trajectoire  de  l’avion  sur 
le  sol. 


Fig.  7.  —  Tableau,  des  commandes  de  /’Akrophote  I).  III. 

RÉSULTATS 

Nous  ne  voyons  pas  à  l’heure  actuelle  de  plus  beau 
travail  photographique  que  celui  qui  a  été  fait  avec  ces 


méthodes  et  ces  appareils  au 
Service  des  Essais  à  Villa- 
coublay. 

Lue  première  mission, effec¬ 
tuée  sur  le  parcours  Tours- 
Vendôme,  a  permis  d’obtenir 
370  clichés,  en  2  heures  i5  de 
vol,  Tours  étant  le  terrain  de 
départ. 

Une  deuxième  mission  _  a 
été  faite  sur  le  parcours 
Etampes-Orléans  (fig.  6)  65km. 

L’avion  (limousine  Farman), 
parti  de  Villacoublav,  est 
revenu  à  son  terrain  de  base 
après  3  heures  4°  de  vol. 
Quatre  cent  quatre-vingt- 
onze  (491)  clichés  formant  un 
assemblage  remarquable  ont 
été  pris  par  le  pilote. 

Le  viseur  était  fixé  sur  le 
côté  gauche  du  fuselage  à 
hauteur  de  l’habitacle  du 
pilote. 

La  base  choisie  était  cons¬ 
tituée  par  la  voie  ferrée 
reliant  Etampes  à  Orléans. 

Le  premier  passage  sur  le 
parcours  Étainpes -Orléans 
et  le  deuxième  Orléans-Etam- 
pes  se  sont  faits  en  mainte¬ 
nant  le  plan  de  visée  PP'  QQ' 
de  l’appareil  viseur  sur  la 
voie  ferrée;  les  troisième  et 
quatrième  passages,  en  faisant 
la  même  manœuvre,  mais  en 
ayant  décalé  la  verticale  de 
l’avion  en  agissant  sur  le  fil 
PP'  du  viseur.  Ce  décalage 
était  calculé  pour  obtenir  un 
recoupement  de  ~  avec  les 
clichés  des  premiers  passages. 

Un  tableau,  sur  lequel 
étaient  rassemblées  toutes  les 
commandes  de  l’appareil  auto¬ 
matique  (fig.  7)  et  le  secteur 
permettant  d’orienter  la  sus¬ 
pension  de  1  appareil,  se  trou¬ 
vaient  devant  le  pilote. 

Un  fort  vent  soufflait  du 
Nord-Est.  Les  intervalles  de 
prise  de  vues  étaient  de  20  sc- 


Fig.  6.  —  Assemblage 
de  4y*  clichés  pris  en  un.? 
reconnaissance  avec 
V Aérophnte  D.  TI  I . 
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confies  clans  lo  sens  Étampes-Orléans,  de1  4°  secondes 
dans  le  sens  Orléans-Étampes. 

L’examen  de  l’assemblage  montre  comment  variait 
la  direction  de  marche  de  l’avion. 

Le  pilote  a  pu,  sans  le  concours  d’un  observateur, 
suivre  rigoureusement  l’itinéraire  fixé,  assurer  Fomenta¬ 
tion  et  le  recoupement  de  ses  clichés  malgré  la  dérive 
et  les  différences  de  vitesse  provoquées  par  le  vent. 


La  suppression  de  l’observateur,  que  le  capitaine 
Volmerange  avait  indiquée  comme  un  moyen  d’abaisser 
sérieusement  le  prix  de  revient  du  cliché,  deviendra 
bientôt  possible  avec  le  perfectionnement  du  matériel. 

Les  équipages  de  biplaces  militaires  pourront  utiliser 
ces  méthodes.  L’observateur  photographe  sera  peu  à 
peu  remplacé  par  un  mitrailleur  qui  assurera  la  sécurité 
de  l’avion  par  une  surveillance  ininterrompue. 

P.  MAZER 


Les  courants  ascendants  et  les  nuages 


Une  expérience  du  plus  haut  intérêt  sur  les  courants 
ascendants  à  l'intérieur  des  nuages,  confirmant  la  théorie 
du  J)'  Simpson,  résumée  dans  notre  Reçue  des  Reçues 
du  n°  74  et  les  observations  subséquentes  de  M.  Auger 
à  Vauville,  a  été  effectuée  le  9  novembre  par  le  lieutenant 
Thoret  au  cours  d’un  vol  d’étude  aux  environs  de  Loriol 
(Drôme). 

A  iih,  le  pilote  survolait  sur  Caudron  C-5 9,  moteur 
Hispano  180  HP,  la  vallée  du  Rhône  par  vent  nord 
de  a5kmh  à  terre  et  3okmh  à  i3oo,  qui  avait  soufflé  le 
matin  à  97kmh  à  i5oom  (mistral),  et  ciel  couvert  par 
places  et  pluvieux.  Passant  près  d’un  cumulus  dont  le 
dessous  effiloché  le  fit  penser  à  des  courants  ascendants, 
il  embraya  le  barographe,  réduisit  le  moteur  à  io5o  tours, 
et  aborda  le  nuage  par  sa  base. 

Malgré  le  faible  régime  du  moteur,  l’avion,  pourtant 
lourd,  se  mit  à  monter  dans  le  nuage,  le  Radin  mar¬ 
quant  i35kmh.  Ne  disposant  pas  de  boussole,  le  pilote 
sortit  plusieurs  fois  du  nuage  allongé  dans  le  sens  du 
vent  et  mesurant  5oo  à  6oom  d’épaisseur.  A  chaque 
sortie,  avec  régime  permanent  à  io5o  tours,  l’avion 
perdait  de  l’altitude,  qu’il  reprenait  dès  qu’il  était  ramené 
dans  le  nuage,  arrivant  une  fois  à  5oom  plus  haut  que  le 
niveau  du  commencement  de  l’expérience. 

Après  i4  minutes  de  vol  dans  le  nuage,  le  pilote  en 
sortit  en  piquant  (de  B  à  C  sur  le  diagramme).  La  vitesse, 
maintenue  tout  le  temps  à  i35kmh  environ,  augmenta 
pendant  ce  court  piqué.  De  C  à  D,  l’avion,  maintenu  à 
même  régime  et  même  vitesse  de  vol  que  dans  le  nuage, 


perdit  régulièrement  de  l’altitude,  jusqu’à  ioom  du  sol, 
où  le  pilote  coupa  le  contact  pour  atterrir  à  Montéliinar, 
après  un  dernier  ressaut  d’ascendance  locale,  rencontrée 
en  plaine  à  1  km  au  nord-ouest  de  Montélimar. 

Cette  expérience,  extrêmement  curieuse,  doit  être 
poursuivie.  Il  y  a  lieu  de  signaler,  à  cette  occasion,  un 
phénomène  inédit  bien  que  connu,  observé  depuis  long- 


Diagramme  du  vol  du  lieutenant  Thoret. 


temps  par  les  aéronautes  :  lorsqu’un  ballon  entre  en 
descente  normalement  dans  un  cumulus  par  en  dessus, 
il  n’y  pénètre  que  jusqu’à  l’équateur,  puis  en  ressort 
pour  y  pénétrer  à  nouveau,  répétant  cette  sorte  de  rebon¬ 
dissement  souvent  pendant  plusieurs  minutes  —  phéno¬ 
mène  longtemps  attribué  à  la  différence  de  densité  entre 
le  nuage  et  l’air,  mais  que  des  courants  ascendants  inté¬ 
rieurs  au  nuage  peuvent  également  expliquer.  Ch.  D. 


La  Coupe  de  la  Marine, 

Le  Ministère  de  la  Marine  a  décidé  de  créer  officielle¬ 
ment  une  Coupe,  comparable  aux  épreuves  privées 
existant  pour  l’armée,  et  réservée  aux  escadrilles  de  la 
Marine  considérées  comme  unités  de  service. 

Les  Etats-Unis  et  la  Marine  péruvienne. 

Les  États-Unis  ont,  pour  la  première  fois,  envoyé  une 


mission  militaire  pour  l’organisation  d’une  aéronautique 
étrangère  :  depuis  janvier  192.4?  une  mission,  commandée 
par  le  lieutenant-commander  Grow,  de  F  U.  S.  Nacy,  est 
installée  au  Pérou  pour  y  créer  l’aviation  navale.  Le  titre 
du  commander  Grow  est  chef  de  l’Aviation  navale  de  la 
M  arine  péruvienne.  La  mission  a  créé  une  école, 
avec  tous  les  locaux  nécessaires  et  a  remplacé  le  maté¬ 
riel  insuffisant  et  usé  :  les  appareils  adoptés  sont  les 
Boeing  à  flotteur  central,  avec  moteur  Wright  200  IIP. 


L’Industrie  aéronautique 


Hanriot  à  l’étranger. 

On  sait  l’eftort  heureux  des  constructeurs  français 
vers  les  marchés  étrangers.  Hanriot,  qui  a  réussi  déjà  une 
expansion  remarquable,  par  ses  avions  d’école  et  de 
transition,  dispose  d’un  autre  atout  dont  il  vient  de  tirer 
le  meilleur  résultat  :  sa  classique  Ecole  de  mécaniciens 
installée  à  Courbevoie  et  dont  les  cours,  imprimés  et 
répandus  officiellement  par  l’Aéronautique  militaire,  sont 
adoptés  dans  tous  nos  centres  d’instruction. 

Cette  consécration  n’a  sans  doute  pas  été  étrangère 
à  la  décision  de  la  Turquie  qui  a  résolu  l'installation, 
à  San  Stefano,  d’une  Ecole  de  mécaniciens  Hanriot. 

Le  premier  cours,  où  ont  été  appelés  ioo  élèves  choisis 
des  écoles  professionnelles  turques,  vient  de  s’ouvrir.  La 
direction  de  l’École  a  été  confiée  à  M.  Burthet,  jusqu’ici 
sous-directeur  à  Courbevoie. 

Résultat  heureux  pour  Hanriot.  Mais,  d’un  point  de 
vue  français  plus  général,  il  n’est  sûrement  pas  indiffé¬ 
rent  que  les  mécaniciens  de  l’Aviation  turque  soient 
instruits  sur  des  moteurs  français,  équipement  normal 
de  cette  École. 

La  Grèce,  dont  l’Aéronautique  est  maintenant  dirigée 
par  l’amiral  Botassis,  paraît  aussi  envisager  avec  faveur 
une  création  semblable. 

Un  incendie  chez  Levasseur. 

Dans  la  nuit  du  20  au  21  novembre,  un  violent  incendie 
a  détruit  chez  Levasseur  la  scierie  et  les  ateliers  annexes 
pour  la  fabrication  des  hélices  et  des  pièces  détachées 
d’avions  en  bois.  Les  ateliers  de  construction  d’avions 
n’ont  pas  été  touchés  et,  malgré  l’importance  réelle  des 
dégâts,  les  fabrications  n’ont  subi  qu’une  interruption 
de  trois  jours. 

Une  autre  scierie  a  été  aussitôt  aménagée  dans  une 
usine  annexe.  La  surface  couverte  intéressée  par  le  sinistre 
a  été  de  6oom2.  sur  les  fooo  que  comporte  l’usine  princi¬ 
pale. 

Cu rt iss  en  Grande-Bretagne. 

Selon  le  'Limes,  M.  Fairey,  licencié  de  Curtiss  depuis 
plus  d’un  an  pour  les  moteurs  D- 12  et  les  hélices  Reed. 
aurait  acheté  directement  aux  États-Unis  le  lot  important 
des  premiers  D- 12  nécessaires  à  l’équipement  des  L airey 
«  Fox  »,  le  nouveau  biplace  de  combat  commandé  en 
série  pour  le  Royal  Air  Force. 


“  Libre-Échange  ”  aéronautique  ■ 

(>n  sait  que  le  Gouvernement  britannique  a  acquis  un 
certain  nombre  de  moteurs  Curtiss  et  que  la  licence  de 
cette  marque  a  été  prise  par  une  Société  anglaise.  Les 
avions  anglais  du  raid  Le  Caire-Kano  étaient  équipés 
de  moteurs  américains  Curtiss.  Ce  choix  a  provoque  de 
la  part  des  constructeurs  anglais  de  vives  protestations, 
fondées  notamment  sur  les  succès  antérieurs  de  leurs 
fabrications  de  moteurs. 


Le  trimoteur  J  un  Lcr  s  en  hydravion. 

Le  premier  Junkers  G- 23  trimoteur,  qui  ait  été  muni 
de  flotteurs,  a  fait  ses  essais  en  Suède,  à  Limhamn,  dans 


Le  trimoteur  Junkers. 


de  bonnes  conditions.  On  a  recherché  des  flotteurs  très 
simples,  à  flancs  verticaux:  leur  interaction,  au  cours  du 
-décollage,  serait  spécialement  faible.  Chaque  trimoteur 
terrestre  G- a3  comporte  les  attaches  qui  permettent  la 
mise  en  place  des  flotteurs. 

Les  commandes  françaises. 

La  grande  commande  annuelle  de  moteurs  pour  !  Aéro¬ 
nautique  militaire  française  vient  d’être  passée  :  elle 
porte  sur  770  unités,  et  intéresse  les  firmes  Gnome- Rhône. 
I lispano- Suiza,  Farman.  Lorraine.  Renault  et  Salmson. 

L’ industrie  d'aviation  en  Bulgarie. 

Le  Gouvernement  bulgare  accorderait  à  une  Société 
de  construction  d’aviation  la  concession  d'une  usine  aux 
conditions  suivantes  : 

Concession  de  25  ans;  fourniture  gratuite  des  terrains 
par  l’Etat;  celui-ci  commande  pendant  la  durée  de  la 
concession  un  nombre  déterminé  d’avions;  le  personnel 
technique  et  administratif  pourra  être  composé  d'étran¬ 
gers  pendant  deux  ans;  à  la  fin  de  la  troisième  année,  il 
comprendra  5o  pour  100  de  Bulgares  et  66  pour  100  a  la 
fin  de  la  cinquième  année;  l’État  conserve  le  droit  de 
contrôle  sur  l’usine,  qui  pourra  exporter  du  matériel. 


LAéronautique  marchande 


Le  nouveau  quadrimoteur  Blkriot  155,  à  moteurs  Renault  >5o  HP. 

Création  en  Allemagne  d’une  société  de  navigation  aérienne  unique 

PAR  FUSION  DES  CONSORTIUMS  “  AERO-LLYOD  ”  ET  JUNKERS. 


Il  paraît  maintenant  certain  que  la  fusion  des  deux 
consortiums  allemands  de  navigation  aérienne  :  Deutsche 
Aero-Lloyd  A.  G.  et  Junkers  Luftoerkehr  A.  G.,  sera 
réalisée  avant  le  printemps  prochain. 

Le  projet  est  présenté  par  le  Ministère  des  Transports 
du  Reich;  il  est  appuyé  par  la  haute  finance,  la  Deutsche 
Bank  en  particulier. 

Il  prévoit  la  création  par  fusion  des  intérêts  Deutsche 
Aero-Lloyd  *4.  G.  et  Junkers  LujU’erkehr  A.  G .,  et  avec 
participation  du  Reich,  d’une  nouvelle  Société  de  navi¬ 
gation  aérienne  :  la  Luftverkehrs  A.  G.,  dont  le  siège  serait 
à  Berlin. 

La  participation  du  Reich  est  fixée  à  pour  ioo. 
Le  Reich  accordera,  d’autre  part,  des  subventions  comme 
par  le  passé.  Son  influence  dans  la  nouvelle  Société  sera 
donc  en  fait  prépondérante,  bien  que  le  président  du 
Conseil  d’administration  et  les  directeurs  doivent  être 
choisis  parmi  les  personnalités  de  l’aviation  civile. 


La  Luftuerkehrs  A.  G.  sera  chargée,  à  partir  du 
ier  avril  1936,  de  l’exploitation  de  toutes  les  grandes 
lignes  internationales,  seules  lignes  d’ailleurs  pour  les¬ 
quelles  le  Reich  accordera  des  subventions. 

Elle  répartira  ses  commandes  de  matériel  entre  les 
différentes  usines  d’aviation  allemandes. 

Le  projet  organise  donc  au  profit  d’une  Société  nou¬ 
velle,  un  monopole  d’exploitation  pour  les  grandes  lignes 
internationales  et  un  monopole  des  subventions.  En  outre, 
il  sépare  nettement  l’exploitation  des  lignes  de  la  fabri¬ 
cation  des  appareils. 

Les  origines  du  projet  de  fusion. 

L’initiative  privée  a  réalisé  d’elle-même  une  impor¬ 
tante  concentration  au  cours  des  années  1922,  1923,  en 
amenant  la  constitution  des  deux  gros  consortiums 
Deutsche  Aero-Lloyd  et  Junkers,  bientôt  seuls  à  se  partager 
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l’exploitation  des  lignes  aériennes  commerciales  alle¬ 
mandes. 

Par  crainte  de  protestations  alliées,  le  Gouvernement 
du  Reich  n’a  pas  osé  intervenir  trop  ouvertement  à  cette 
époque.  Se  réclamant  des  accords  de  Locarno,  il  pense 
maintenant  pouvoir  plus  librement  faire  sentir  son 
influence. 

Comment  la  fusion  se  réalisa. 

A  priori,  la  fusion  ne  parait  pas  simple.  En  effet,  chacun 
des  deux  consortiums  Aero-Lloyd  et  Junkers  englobe  des 
Sociétés  filiales  ayant  leur  siège,  soit  à  l’intérieur  de 
l’Allemagne,  soit  à  l’étranger.  De  plus,  chacun  d’eux 
également  a  passé  des  contrats  en  Allemagne  avec  des 
communes  et  des  Etats,  hors  d’Allemagne  avec  des 
Sociétés  étrangères. 

Voici  quelles  sont  les  solutions  prévues  : 

A  l’intérieur,  tout  ce  qui  est  Deutsche  Aero-Lloyd  et 
Junkers,  sauf  l’usine  Junkers  <ie  Dessau,  passera  à  la 
nouvelle  Société.  L’usine  Junkers ,  par  contre,  restera  en 
dehors  de  la  Luftverkehrs  A.  G.  au  même  titre  que  les 
autres  usines  d’aviation  allemandes  :  Donner,  Albatros,  etc. 

A  l’étranger,  les  entreprises  Deutsche  Aero-Lloyd  et 
Junkers  conserveront  leur  indépendance. 

Quant  aux  contrats  et  conventions  passés  par  Y  Aero- 
Lloyd  et  Junkers  avec  les  Sociétés  étrangères,  ils  seront 
respectés  par  la  nouvelle  Société. 

Les  Sociétés  de  navigation  aérienne  de  second  ordre 
ne  dépendant  pas  des  consortiums  Aero-Lloyd  ou  Junkers 
pourront  subsister.  Elles  devront  toutefois  borner  leur 
activité  au  «  Zubringerverkehr  »  (transport  jusqu’aux 
grandes  lignes)  et  n’auront  droit  à  aucune  subvention 
du  Reich;  elles  11e  seront  aidées  financièrement  que  par 
les  communes  et  les  Etats. 

Comment  le  projet  est  accueilli. 

la*  projet  de  fusion  Aero-Lloyd- Junkers  est  actuelle¬ 
ment  l’objet  d’une  très  vive  discussion  dans  les  milieux 
aéronautiques  allemands.  lies  différents  arguments  exposés 
en  sa  faveur  sont  les  suivants  : 

—  Les  subventions  du  Reich  (17  millions  de  marks, 
soit  100  millions  de  francs  pour  les  six  premiers  mois 
de  1925)  et  les  capitaux  investis  dans  la  navigation 
aérienne  par  les  banques  et  l’industrie  seront  utilisés 
plus  rationnellement. 

La  nouvelle  Société  aura  des  moyens  lui  permettant 
d’entreprendre  l’exploitation  des  grandes  lignes  interna¬ 
tionales. 

Elle  produira  à  l’étranger  une  impression  de  puis¬ 
sance  très  avantageuse  pour  le  développement  de  l’avia¬ 
tion  allemande. 

En  choisissant  son  matériel  parmi  les  meilleures 
productions  de  toutes  les  usines  allemandes,  elle  provo¬ 


quera  entre  ces  usines  une  émulation  dont  les  consé¬ 
quences  seront  extrêmement  profitables. 

Contre  le  projet  de  fusion,  on  fait  valoir  deux  argu¬ 
ments  principaux  : 

La  nouvelle  Société  jouira,  pour  l’exploitation  des 
lignes  internationales,  d’un  monopole  qui  fera  dispa¬ 
raître  toute  concurrence. 

L’aviation  allemande  actuelle  doit  beaucoup  à  l’ému¬ 
lation  entre  les  différentes  villes  et  les  Etats.  Il 
est  douteux  que  cette  émulation  subsiste  lorsque  le 
Reich  aura  pris  en  main  la  direction  de  l’aviation 
allemande. 

Tous  les  groupements  financiers  qui  soutiennent  la 
Deutsche  Aero-Lloyd  ( Deutsche  Bank,  A.  E.  G.,  Hapag,  etc.), 
la  Deutsche  Aero-Lloyd,  les  principales  usines  d’aviation, 
sauf  Junkers,  sont  favorables  au  projet  de  fusion. 

Junkers  et  certains  Etats  (Bavière,  Saxe)  lui  son t 
hostiles.  On  comprend  parfaitement  l’attitude  du  groupe¬ 
ment  Junkers.  En  effet,,  la  Junkers  Luftverkehr  A.  G.  et 
les  différentes  Unions  ont  absorbé  jusqu’ici  la  plus  grande 
partie  de  la  production  des  usines  Junkers.  De  plus,  on 
peut,  dans  une  certaine  mesure,  considérer  que  tout  le 
groupement  Junkers  s’est  constitué  peu  à  peu  lui-même 
en  partant  de  l’usine*  de  Dessau,  propriété  de  la  famille 
.Junkers. 

Les  États  de  Bavière  et  de  Saxe  voient  dans  la  création 
d’une  Société  unique,  qui  sera  plus  ou  moins  Société 
d’Empire,  un  danger  pour  leurs  droits  de  souveraineté. 
Leurs  porte-paroles  rappellent  que  le  Reich  les  a  toujours 
traités  avec  assez  de  désinvolture  en  ce  qui  concerne 
l’aviation,  et  ne  les  a  pas  même  consultés  au  sujet  de  la 
loi  sur  la  navigation  aérienne  de  1922. 

On  ne  sait  pas  encore  exactement  quelle  attitude  les 
commanditaires  de  Y  Europa-U nion  prendront  vis-à-vis 
de  la  nouvelle  Société.  Toutefois,  bien  que  créée  par 
Junkers,  Y  Europa-U  nion  est  presque  indépendante  de 
Junkers  au  point  de  vue  financier.  11  semble  donc  naturel 
qu’elle  soit  disposée  à  confier  à  la  Luftverkehrs  A.  G. 
l’exploitation  de  son  matériel  avions,  à  peu  près  dans  les 
mêmes  conditions  qu’à  la  Junkers  Luftverkehr  A.  G. 

Quelles  que  soient  les  résistances  rencontrées,  il  esl 
à  peu  près  certain  maintenant  que  le  Reichsverkehrsmi- 
nisterium  parviendra  à  faire  aboutir  son  projet  de  créa¬ 
tion  d’une  Société  unique  de  navigation  aérienne.  La 
menace  du  retrait  des  subventions  lui  constitue  en  effel 
une  arme  particulièrement  efficace.  Par  des  voies  offi¬ 
cieuses,  cette  nouvelle  orientation  de  l’aviation  allemande 
sera  le  point  de  départ  d’une  immense  prospérité. 

Elles  annoncent  déjà  pour  1926  l’exploitation  par  la 
Luftverkehrs  A.  G.  de  grandes  lignes  intercontinentales  : 
Berlin  -  Moscou  -  Tokio,  Berlin  -  Friedrichshafen  -  Dakar- 
l’ Amérique  du  Sud,  avec  des  avions  emportant  une  tren- 
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Le  trimoteur  Handley-Page. 


laine  de  passagers.  Elles  envisagent  pour  un  avenir 
prochain  la  création  d’un  Ministère  de  l’Air. 

Quoi  qu’il  en  soit,  la  concurrence  Aero-Lloyd-Junkers 
a  jusqu’ici  coûté  très  cher  à  la  nation  allemande;  elle  a 
provoqué  en  1926  un  très  important  développement  du 


réseau  aérien:  mais  celte  prospérité  est  plus  apparente 
que  réelle,  car  de  nombreuses  lignes  et  de  grosses  installa¬ 
tions  font  double  emploi.  Le  Reiehsverkehrsministerium 
juge  qu’un  changement  doil  intervenir;  l’avenir  donnera 
la  valeur  de  la  solution  qu’il  préconise. 


Informations  cTAéronautique  marchande 


Le  programme  de  /’ aéronautique  marchande 

britannique. 

Le  programme  de  développement  de  l’Aéronautique 
marchande  britannique,  exposé  par  sir  Samuel  Hoare, 
est  le  suivant  :  relier,  en  moins  de  20  ans,  toutes  les 
capitales  de  l’Empire  britannique,  en  considérant 

intéressantes  ; 


La  liaison  Londresdes  Indes  par  dirigeables  est  égale¬ 
ment  toujours  envisagée  et  le  programme  en  sera  arrêté 
après  les  essais  des  deux  grands  rigides  actuellement  en 
construct  ion. 

Le  nouveau  directeur  du  S-  N.  Aé. 

I /ingénieur  en  chef  Caimnernian  a  été  nommé  directeur 
du  Sennes  de  la  Navigation  Aérienne 


les  | » l us  longues  lignes  comme  les  plus 
réduction  du  voyage  d  Australie  de  6  à 
■>.  semaines  et  du  voyage  des  Indes 
à  too  heures. 

Le  premier  tronçon  existant  sur  la 
route  des  Indes  est  la  section  Egypte- 
Bagdad,  qui  sera  prolongé  l’an  pro¬ 
chain,  comme  service  postal  hebdoma¬ 
daire,  jusqu’aux  Indes.  Dans  la  suite, 
les  passagers  seront  admis  avec  tarifs 
comparables  à  celui  des  premières 
classes.  La  concession  sera  accordée 
à  Y  Impérial  Airways,  avec  subven¬ 
tions  accordées  dès  maintenant  et 
compensées  par  la  compression  des 
dépenses  de  l’aviation  militaire  en  Irak. 

La  liaison  Angleterre- Egypte  par 
hydravions  suivra,  puis  la  prolongation 
de  la  ligne  vers  Rangoon  et  Singapour. 

Le  trajet  prévu  pour  le  tronçon 
Egypte-les  Indes  part  d’El  Kantara, 
passe  par  Ramleh  (Palestine),  Bagdad, 
Bassorah,  Bushir,  Karachi. 


L'aviation  marchande  au  Japon. 
Mise  à  l’eau  à  Osaka  d'un  hydravion 
Kawanishi. 


en  remplacement  du  regretté  colonel 
Casse. 

Récemment  encore  commandant, 
M.  Cammerman  est  l’un  des  doyens  des 
aviateurs  militaires  et  n’a  jamais  cessé, 
depuis  i6ans,ses  occupations  aéronau- 
liques.  Mieux  que  quiconque,  il  connaît 
les  questions  d’aviation  commerciale 
et  la  navigation  aérienne  civile,  car.  dès 
la  création  du  S.  A.  Aé.,  il  y  apportait 
sa  collaboration  comme  adjoint  du 
colonel  Saconney,  avant  de  devenir  le 
second  du  colonel  Casse. 

Sa  nomination  ne  faisait  de  doute 
pour  personne,  car  sa  personnalité 
s’imposait  pour  succéder  à  son 
regretté  prédécesseur,  et  la  nouvelle 
en  a  été  accueillie  avec  une  faveur 
remarquablement  unanime.  Le 
commandant  Joux  est  adjoint  à  l’ingé¬ 
nieur  en  chef  Cammerman. 


Le  Gérant  :  E.  ÏHorziu.r.iKR. 


La  Vie  Aéronautique 


L'hydravion  Magchi  M-33.  présenté  A  la  Coupe  Schneider . 


La  Coupe  défaite  pour  avions  de  tourisme 

Le  Concours  international  italien  pour  les  avions  de 
tourisme  s’est  tenu  à  Centoeelle.  du  i  a  au  i5  novembre. 

I /épreuve  de  classement  était  une  course  de  3 a 5 k 111  sur 
un  triangle  d’environ  5okm  avec  altitudes  imposées 
de  i ooo  et  i oo m  pour  les  deux  premiers  circuits. 

Pendant  toute  la  course  et  les  épreuves  éliminatoires, 

(pii  ont  eu  lieu  les  jours  suivants,  les  avions  portaient 
une  charge  de  outre  le  combustible. 

Sur  i  a  avions  inscrits,  représentant  7  nations,  11  ont 
pris  le  départ  et  S  ont  terminé  la  course. 


Le  parcours  le  plus  rapide  a  été  lait  par  le  lieute¬ 
nant  Jira  sur  \cia  R  //-Q  moteur  11  aller  60  IIP.  avec 
i4akmh,  019,  mais  cet  avion  n’a  pas  été  classé  aux  éli¬ 
minatoires. 

La  victoire  est  revenue  largement  à  la  I  cliéro-Slovaquie, 
avec  Y  A  via  R  H-11,  moteur  Walter  60  HP,  piloté  par 
Fritscli,  qui  a  volé  à  la  moyenne  de  i/p>kmh,  a.53,  11e 
consommant  que  34k^«  6a  de  combustible,  donnant  un 
écart  de  vitesse  de  6*7 krnkl.  5ao  à  1 54km'b  <>68,  et  totali¬ 
sant  1610  points.  Se  classent  ensuite  de  Bernardi,  sur 
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Macchi  M- 20,  moteur  Lawrence  70  HP;  Bacuia,  même 
avion,  moteur  Anzani  5o  HP;  Gauron  sur  Caudron, 
Salmson  4o  HP;  Udet  sur  Udet  U- 12,  Siemens  7  5  HP; 
Passaleva  sur  Saaoia  S- 16,  Anzani  5o  HP;  Van  Opstal 
sur  S.  A,  B.  C.  A.,  Anzani  5o  HP. 

La  plus  grande  vitesse  est  celle  de  Fritsch;  la  plus 
faible,  celle  de  Bacuia,  58kmh,  019;  la  plus  faible  consom¬ 
mation  revient  à  Gauron,  2qkg,  65. 

L'habitude,  contraire  aux  règlements  de  la  F.  A.  /., 
qu’ont  les  Italiens  d’admettre,  depuis  longtemps,  les 
Allemands  dans  leurs  épreuves,  a  eu  l’avantage  de  per¬ 
mettre  une  comparaison  entre  l’avion  considéré  comme 
le  meilleur  en  Allemagne,  le  monoplan  Udet,  piloté  par 
l  det  lui-même,  et  les  autres  avions  de  même  classe  :  Y  Udet 
ne  recueille  que  qo5  points,  n’atteignant  que  i34kmh.  347, 
malgré  son  moteur  de  75  HP,  le  plus  puissant  du  concours, 
et  sa  consommation,  la  plus  élevée,  est  de  56kg,  38o. 

Grands  voyages  en  Espagne. 

Le  capitaine  espagnol  Jimenez  Martin  a  accompli  une 
série  de  vols  remarquables,  sur  Breguet  19,  moteur 
Lorraine  4°°  HP,  battant  les  records  espagnols  de 
distance. 

Accompagné  du  mécanicien  Véra,  le  28  août,  il  effectue 
le  circuit  Cuatro-Vientos  (Madrid)-Larache-Burgos-Cua- 
tro-Vientos  sans  escale,  soit  iÔ78km  en  i2k27m,  à  la 
vitesse  de  1 4okmh.  Le  record  espagnol  précédent,  99okm. 
en  ioh  iom,  appartenait  au  capitaine  Delgado. 


I.e  circuit  du  capitaine  Jimenez  Martin. 


Le  3o  août,  repartant  dans  les  mêmes  conditions  de 
Cuatro-Vientos,  il  survolait  lia  Corogne,  Mondonedo, 
Reinosa,  Durango,  Alsasua,  Balaguer,  Barcelone,  Cas- 


telldn,  Valence,  et  atterrissait  à  Alicante,  couvrant  i866kni 
en  i3h  3ora  sans  escale,  à  la  vitesse  de  i38kmh.  Le  lende¬ 
main,  il  quittait  Alicante  pour  Los  Alcazares,  Alméria, 
Malaga,  Huelva,  Lisbonne,  et  revenait  à  Cuatro-Vientos, 
après  nh  iom  de  vol,  parcourant  1 383 km  à  i25kmk.  E11 
deux  jours  et  en  deux  vols,  le  capitaine  Martin  a  cou¬ 
vert  3249km,  ce  qui,  avec  le  précédent  vol,  totalise 
i927km  en  trois  vols,  du  28  au  3i  août. 

Le  Breguet  employé  était  l’appareil  même  démontré 
en  Espagne,  voici  près  de  trois  ans,  lors  du  Concours 
militaire  de  Madrid,  c’est-à-dire  le  premier  Breguet  19 
construit. 

Les  Clubs  d’aviation  en  Angleterre. 

11  s’est  fondé,  depuis  quelques  mois,  en  Angleterre, 
cinq  clubs  d’aviation  dont  le  but  est  la  formation  de 
pilotes,  non  pas  par  esprit  sportif,  mais  comme  œuvre 
d’utilité  publique  et  nationale. 

Ces  Sociétés  font  souvent  usage  du  petit  biplan  biplace 
Math,  créé  à  cette  intention  par  de  Haviltand  et  muni 
du  petit  moteur  Cyrrus  de  VA.  D.  C.  Ltd. 

Au  cours  d’une  visite  récemment  laite  au  Lancashire 
Aéro-Club ,  Sir  Samuel  Iloare,  Ministre  de  l’Air,  a  provoqué 
spontanément  le  don  de  trois  avions  nouveaux  à  cette 
Société  et  a  eu  occasion  de  prononcer  les  paroles  sui¬ 
vantes  : 

«  Vous  aurez,  ce  qui  est  très  rare  de  nos  jours,  un  certain 
nombre  d’enthousiastes  prêts  à  accomplir  une  œuvre 
d’utilité  publique  en  apprenant  aux  membres  à  voler, 
volontairement,  par  pur  patriotisme.  Je  comprends  vos 
difficultés....  Il  pourrait  se  faire  que,  plus  tard,  l’Air 
Ministry  doive  changer...  les  conditions  dans  lesquelles 
travaillent  ces  clubs.  Mais  j’insiste  toutefois  pour  que 
ces  clubs  se  subviennent  à  eux-mêmes,  de  façon  qu’ils 
soient  aussi  libres  que  possible  du  contrôle  du  Gouver¬ 
nement  et  j’en  appelle  aux  citoyens  du  Lancashire  et 
de  Manchester  pour  qu’ils  agissent  ainsi  avec  leur 
Club....  » 

Le  Lancashire  Aero-Club  comprend  3o  membres  associés 
et  ijo  membres  votants,  dont  27  sont  déjà  devenus 
pilotes. 

Les  Goliath  de  la  Marine. 

Pour  la  troisième  fois,  une  escadrille  de  Goliath  de 
bombardement  de  la  Marine  a  quitté  Cuers  pour  se 
rendre  à  Casablanca,  voyage  de  i8ooklT1  effectué  en  un 
jour. 

Cette  escadrille  renforcera  les  deux  premières  pour  les 
opérations  du  Maroc.  D’autre  part,  des  escadrilles  de 
Goliath- Jupiter  équipés  en  hydravions  ont  également  été 
envoyées  de  Tunisie  au  Maroc. 
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Bonne  propagande. 

A  l’occasion  du  Concours  d’Avions  de  Tou¬ 
risme  le  jeune  Aéro-Club  du  Poitou  a  organisé 
un  meeting  cl  une  semaine  d’aviation  dont 
les  résultats  ont  dépassé  les  espérances  les 
plus  optimistes  :  un  public  extrêmement  nom¬ 
breux.  dont  la  recette,  6j  ooofr.  peut  donner 
une  idée,  y  a  assisté  avec  assiduité,  et  207  per¬ 
sonnes  ont  volé  avec  Codos,  sur  limousine  de 
V Air  Union.  Le  bénéfice  de  cette  manifestation 
sera  utilisé  à  l’érection  d  un  hangar  sur  le 
terrain  de  Poitiers,  afin  de  faciliter  les  escales 
entre  Paris  et  Bordeaux. 

A  cette  meme  occasion,  la  ville  de  Pau  et 
V Aéro-Club  du  Béarn  ont  décidé  d’améliorer  les 
terrains  de  Pont-Long  et  «le  reprendre  le  mou¬ 
vement  aéroneul icpie  dans  la  région  béarnaise. 

Sauvetage  par  avion. 


T 


Une  vue  aerienne  du  Spilzberg, 

prise  par  le  lieutenant  suisse  Mittelliôlier  et  publiée  dans  Déni  Nordpol  en/gegen. 


Le  12  août,  l’avion  des  Lignes  Latécoère  portant  le 
courrier  de  Casablanca  à  Dakar  passait  sur  le  bord  de 
la  baie  du  Lévrier  à  i2okm  de  \ illa-Cisnéros  et  p.5okm  de 
Port-Ktienne,  lorsque  le  pilote  Gourp  vit  un  remorqueur 
et  deux  chalands  échoués. 

Informé  du  fait,  M.  Deley,  chef  du  port  aérien  de 
Port-Etienne,  ayant  appris,  d’autre  part,  que  des  nau¬ 
fragés  réchappés  avaient  signalé  la  présence  de  quatre 
de  leurs  compagnons  sur  cés  bateaux,  échoués  en  un 
point  inaccessible  pour  un  sauvetage  maritime,  se  rendit, 
ainsi  que  M.  Collet,  pilotant  chacun  un  Breguet,  sur  les 
lieux.  Ils  purent  recueillir  les  naufragés,  épuisés  et  menacés 
par  un  rezzou  de  Maures. 


Une  vue  aerienne  du  Spitzberg . 

prise  par  le  lieutenant  suisse  Mittelhülzer  et  publiée  dans  Dem  Nordpol  enlgegen. 


C ' atastrophes  évitées. 

Devant  la  longue  et  sombre  série  d’accidents  mortels 
qui  a  attristé  l’année  1925,  c’est  avec  un  sentiment  de 
détente  et  d’espoir  que  Fort  peut  enregistrer  les  premiers 
sauvetages  par  les  parachutes  et  les  extincteurs. 

L’adoption,  partielle  encore,  de  parachute  dans  l’armée, 
vient  d’épargner  deux  existences  de  pilotes. 

En  octobre,  à  Lyon,  le  soldat  Clément  sauta  de  son 
avion  en  flammes  et  atterrit  sans  incident,  soutenu  par 
son  parachute,  un  S.T.Aé .,  à  sac  dorsal  Robert. 

Le  26  novembre,  à  Mayence,  deux  avions  militaires 
entraient  en  collision  à  6oom.  L’un  des  pilotes  fut  tué 
dans  le  choc,  mais  l’autre,  le  sergent  Vautrin,  put  sau¬ 
ter  de  son  avion  brisé  et  en  chute  et  descendre  sans 
accident,  avec  son  parachute,  de  mêmes  marques. 

D’autre  part,  le  18  septembre,  l’adjudant 
Maillet,  à  8oom,  sur  Villacoublay,  voyait  le  feu 
prendre  à  bord  par  suite  de  la  rupture  de  la  tuyau¬ 
terie  d’amenée  d'essence  au  carburateur.  Malgré 
l’importance  de  l’incendie  qui  brûla  le  pilote 
à  la  figure  et  détruisit  ses  gants,  les  flammes 
furent  aussitôt  éteintes  par  l’usage  de  l’extinc¬ 
teur  Bouillon. 

Faut-il  rappeler  que  le  parachute  a  été  rendu 
obligatoire  également  dans  l’aviation  militaire 
britannique,  et  que,  aux  Etats-Unis,  on 
compte  actuellement  plus  de  20  sauvetages 
par  les  parachutes  réglementaires  ? 


Mariage. 

—  Le  comte  .Josselin  Costa  de  Beauregard  a 
épousé,  le  10  décembre,  Mlle  de  Valle  Flor. 
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Revue  des  Livres 


Entwicklnng  und  gegenwartiher  Stand  der  Metallffugzeugbaues 

(. Développement  et  état  actuel  de  la  construction  métallique  des 

avions),  par  Erich  Meyer. 

Cette  brochure  est  une  édition  complétée  d’une  étude  analogue 
déjà  parue.  Elle  donne  un  aperçu  des  nouveaux  procédés  de  con¬ 
struction. 

Le  premier  chapitre,  qui  sert  d’ailleurs  d’introduction,  indique 
les  avantages  de  la  construction  métallique  et  en  particulier 
de  la  construction  en  duralumin. 

Plus  loin,  l’auteur  indique  les  différences  des  constructions 
«  anciennes  »  et  «  modernes  »  :  appareils  à  haubannages  plus  ou 
moins  compliqués,  appareils  monoplans  sans  haubans  dont  la 
construction  s’achemine  vers  l’aile  volante.  Les  travaux  de 
.lunkers  sont  étudiés  avec  quelques  détails. 

Junkers,  d’après  l’auteur,  est  le  précurseur,  l'initiateur  de  la 
construction  moderne;  Dornier,  le  réalisateur  de  génie. 

Plus  loin,  on  passe  en  revue  les  différentes  productions  des  diffé¬ 
rents  constructeurs  allemands.  Les  réalisations  de  Bohrbaeh 
sont  mentionnées. 

Enfin  l’auteur  donne  un  aperçu  rapide,  très  rapide  même,  des 
réalisations  hors  d’Allemagne.  La  conclusion  est  que  l’Allemagne 
a  exercé  l’influence  la  plus  grande  sur  les  réalisations  étrangères. 
Elle  a  été  l’initiatrice. 

Ce  livre,  intéressant,  est  malheureusement  entaché  d’un  chauvi¬ 
nisme  invraisemblable.  On  n’y  cite  la  France  que  pour  parler  de 
son  esprit  destructeur,  de  sa  folie  qui  mit  en  pièces  (commission  de 
contrôle)  les  réalisations  pleines  de  promesses  du  grand  génie 
allemand.  Pour  nous  cette  expression  constante  des  sentiments  de 
l’auteur,  et  de  son  ressentiment,  est  fatigante  de  ridicule.  Junkers 
et  Dornier  sont  des  ingénieurs  dont  nul  ne  songe  à  contester  la 
grande  valeur.  Mais  il  y  en  a  d’autres,  même  en  France,  qui  ont 
fait  de  bon  travail;  et  c’est  du  seul  point  de  vue  technique  que 
de  telles  questions  doivent  être  traitées.  C.  G. 

(Deutsche  Motor-Zeitschrift-Verlag  Helmin  Droscha-Dresden.) 


Door  de  Luchi  naar  Indi'è  [Vers  les  Indes,  par  les  airs), 
par  J.  Vax  der  Hoop  (Scheltens  et  Gillay,  Amsterdam). 

Un  admirable  livre,  destiné  au  grand  public,  édité  avec  le  soin 
et  l’ampleur  séculairement  traditionnels  dans  l’imprimerie  hollan¬ 
daise,  et  où  M.  Van  der  Hoop  donne  le  récit  de  son  très  beau  et 
très  grand  voyage  d’Amsterdam  à  Batavia,  qu’il  accomplit  avec 
MM.  Poëlmann  et  Van  den  Broek.  Le  récit,  très  détaillé,  fort 
intéressant,  sera  utile  à  consulter  par  les  pilotes  qui  préparent 
de  grands  voyages  aériens. 

L’illustration  de  ce  bel  ouvrage  est  particulièrement  soignée  : 
à  côté  de  cartes  et  de  croquis  constructifs,  plus  de  i  io  planches 
hors  texte,  font  revivre  les  péripéties  du  voyage  —  et  même  les 
incidents,  figurés  avec  une  sincérité  qui  honore  l’auteur. —  Plusieurs 
des  photographies  aériennes,  étranges  régions  de  la  Perse,  temples 
indiens,  montagnes  de  Birmanie,  monuments  siamois,  et  les  curieuses 
vues  d’escales,  si  variées,  donneront  à  tous  ceux  qui  aiment  voler 
une  profonde  nostalgie,  un  ardent  désir  de  prendre  part  à  un  de  ces 
grands  raids  intercontinentaux.  . 

Les  appareils  de  levage,  par  Hugo  Bethmanx, 
chez  Gauthier-Villars. 

Un  manuel  théorique  ci  pratique,  extrêmement  complet,  pour 
l’étude  et  la  construction  des  appareils  de  levage,  susceptible  de 
rendre  service  aux  ingénieurs  des  ateliers  des  maisons  d’aviation. 
Les  éléments,  crochets,  câbles,  freins,  engrenages,  paliers,  chemises 
de  roulement,  commandes,  puis  les  machines,  treuils,  crics,  grues, 
ponts  roulants,  sont  longuement  décrits  avec  données  pratiques  de 
construction. 

Afrika  zu  unsern  Fiissen,  par  J.  Gof.bel, 
chez  R. -F.  Kœhler,  Leipzig. 

Le  récit,  curieusement  illustré,  du  magnifique  voyage  accompli 
pendant  la  guerre  par  le  Zeppelin  LZ- loi,  qui  se  rendit  de  Bulgarie 
vers  l’Est  africain  allemand  pour  essayer  en  vain  d’apporter  aide 
au  général  Lettow-Vorbeck,  défenseur  de  la  colonie,  ayant  reçu 
par  T.  S.  F.,  sur  Kartoum,  la  nouvelle  de  sa  capitulation. 


L*aéronautique  au  jour  le 

trr.  Voyage  d’étude  de  VA  ir  Union  vers  la  Grèce,  à  bord 
d’un  hydravion  Léo  de  V Aèr on av avale  qui  part  d’Antibes. 

4-  Casagrande  part  d’Italie  pour  Buenos- Ayres  sur  hydro¬ 
monoplan  Savoia  55,  bimoteur.  Première  étape  :  Gênes-Barcelone. 

5.  Quatre  avions  français  partent  de  Villacoublay  pour  la  Perse. 

5.  Mort  de  René  Hanriot,  constructeur  d’avions. 

- —  L’hydravion  de  V Aéronavale  arrive  à  Athènes. 

7.  De  Pinedo  et  Campaneîli  arrivent  à  Rome,  ayant  cou¬ 
vert  55  oookm  en  200  jours  avec  un  hydravion  Savoia  S-i 6  ter, 
moteur  Lorraine  \5o  HP. 

1  (.  Fin  du  raid  Italie-Hollande-Danemark-Suède  par  deux  hydra¬ 
vions  Macchi  2.4,  partis  le  17  septembre.  Appareils  avariés  en 
Suisse  par  atterrissages  forcés. 

—  Casagrande  vole  de  Barcelone  à  Carthagène. 

-  Costes  part  de  Paris  pour  Constantinople  où  il  doit  livrer  un 
avion. 

12.  Au  Bourget,  Bossoutrot,  sur  Farman  B  N- 4,  4  moteurs 
Farman  5oo  HP,  vole  2h  i6m  198  et  monte  à  49()°ni  avec  joook"  de 
charge,  battant  sept  records  du  monde. 

1 5.  Au  Canada,  le  lieutenant  Carter  descend  en  parachute  de  7000'". 

—  Coupe  d’Italie  pour  les  avions  de  tourisme  :  ifr  Fritsch, 
sur  Avia,  moteur  Walter  60  IIP. 


jour  (1er- 30  Novembre) 

15.  Une  escadrille  italienne  de  trois  Savoia  5- 16  ter  termine  le 
voyage  Italie-Espagne- Algérie-Tunisie-Italie  ,  (5oookm).  Départ 
le  5  octobre. 

r5  et  16.  Mme  Maryse,  nouvellement  brevetée,  vole  de  Bordeaux 
à  Paris. 

16.  Accident  d’hydravion  au  large  de  Cavalaire  :  mort  du  lieute¬ 
nant  de  vaisseau  Rousset,  des  maîtres  Rousselet  et  Laferre. 

—  Au  Bourget,' Bossoutrot  vole  et  monte  à  36oom,  avec  6oookg  de 
charge,  battant  plusieurs  records  du  monde,  sur  Farman  BN- 4, 
\  moteurs  Farman  5oo  IIP. 

—  Casagrande  arrive  à  Gibraltar. 

16.  Cobham  part  de  Londres  pour  le  Cap.  Première  étape  : 
Londres- Paris. 

19.  Trois  avions  anglais  De  Havilland,  moteur  Liberty,  terminent 
le  voyage  Le  Caire-Karthoum-Fort-Lamy-  Kano  (Niger)  et  retour 
(  10  oookm). 

20.  Cobham  arrive  à  Athènes. 

Essais  infructueux  de  l’hélicoptère  Vuia-Gros  à  lssy. 

26.  Accident  mortel  de  Maurice  Bizot  à  Bue. 

28  et  29.  La  mission  française  en  Perse  et  Costes  arrivent  a 
Constantinople. 


Paris.  —  Imprimerie  GAUTHIER-VILLARS  et  C1*,  Quai  des  Grands-Augustins,  55. 

Le  Gérant  :  E,  Thousullier. 
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MUSÉE  de  L’AÉRONAUTIQUE 

9.  AVENUE  DE  T  RIVAUX,  MEUDON  (S.-et-O) 


OUVERT  AU  PUBLIC  l  de  14*  à  16*  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 
LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  }  de  14»  30  à  17*  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
Le  Muté*  eit  fermé  du  iS  Octobre  au  iS  Novembre  et  les  jourt  fériet 
Pour  le*  vitite*  collective*  o«  en  dehors  de»  heure»  d’ouverture  au  public,  écrire 
i  le  Directeur  dn  Mutée  de  l’Aéronautique,  9,  Av.  de  Trlvaua,  Meudon  (S.-et- O.) 


P.  LEVASSEUR 

Constructions  Aéronautiques  —  AVIONS  —  HÉLICES 


L’avion  torpilleur  “  Levasseur  ” 

à  moteur  Renault  550  H* 
lâchant  la  torpille  de  marine 


L’avion  marin  “  Levasseur  ” 

à  fuselage  étanche 
(moteur  Lorraine  400  H*) 


AVIONS  TERRESTRES  -  AVIONS  MARINS 


AVION  TORPILLEUR 


AVION  MARIN  TRIPLACE  OBSERVATION 


AVION  BIPLACE  DE  CHASSE  MARIN  OU  TERRESTRE 


L’hélice  “  LEVASSEUR” 

équipait  les  avions  vainqueurs  : 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT-  1923 

du  GRAND  PRIX  DE  LA  MOTO=AVIETTE .  1923 

du  TOUR  DE  FRANCE  DES  AVIONNETTES .  1924 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT.  1924 

de  la  COUPE  LAMBLIN .  1924 

du  RECORD  DU  MONDE  SUR  HYDROGLISSEUR.  1924 


L’hélice  métallique  “Levasseur  Reed”  délient  le  record  mondial  el  le  record  français  de  vitesse 

sur  avion  “S. I*M. B. -Bernard” 


USINES  et  BUREAUX:  17  à  21,  PLACE  FÉLIX-FAURE,  PARIS  (If) 

Téléphone:  SÉGUR  65-78,  57-20,  18-78  Adresse  télégraphique  :  HÉLICE  PARIS 


R.C.  Seine  48  269 


LES  MOTEURS 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
W 


HISPANO-SUIZA 

n’équipent  pas 

tous  les  avions  de  guerre  ou  de  transport  ; 

mais 

ils  détiennent  la  plupart  des 

records  français  et  mondiaux 

HAUTEUR 

VITESSE 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


Coupes  Gordon- Bennett,  Deutsch 


•  • 
•  • 


::  Beaumont ,  Lamblin  :: 


Enfin  et  surtout 


le  record  de  quantité 

de  moteurs 

fabriqués  et  montés  sur  avion 


USINES  et  BUREAUX 
Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS-COLOMBES 

Téléphoné-.  Wagram  92-86  et  55-93 


PUB 


UBtUf 


“Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche” 


es  IVÏoteurs  d' Aviation 

Lorraine 

Diétrich 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  Cie  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  %  traversées  de  l’ Allemagne). 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyldres  en  V 


Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5,2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  ■  ^ 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 


1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Chang-Haï, 
16,450  kilomètres  en  14  étapes  i*"-  90  heures  25"  de  vol. 


MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cylte  en  W 


Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  j  ®r* 

1  Huile  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  *  C“ 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  “Bezons ,  ARGENTEUIL  (S.-et»Q.)  125,  Avenue  des  Champs*Êlysêes,  PARIS  (vin1) 

l  ARGENTEUIL  120 

Tél- :  {  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tél.:  ÉLYSÉES  40-75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

I  WAGRAM  87-54  R.  C.  Seine  :  111 C77 


ATELIERS  DES  MUREAUX 

LES  MUREAUX  (Seine-et-Oise) 


INSTALLATIONS  MODERNES 

avec  raccordement  particulier  au  chemin  de  fer  et  à  la  Seine 

PISTE  D'ESSAI  &  DE  DÉPART  POUR  AVIONS  &  HYDRAVIONS 

18  hectares  de  superficie 


CONSTRUCTIONS  AERONAUTIQUES 


AVIONS  &  HYDRAVIONS 


<=§<=>  <=%>  <=^ 


Matériel  de  transport  par  voie  ferrée 


R.  C.  Versailles  :  H  491 


UN  POIDS-LEGER . . . 


Le  moteur  d’aviation  Wright  T-3  a  un 
poids  moindre  par  HP  que  n’importe  quel 
autre  moteur  ultra-puissant  à  refroidisse- 
ment  par  eau*  Ce  poids  unitaire  faible  lui 
permet  d’améliorer  considérablement  la 
performance  d’un  avion  en  tant  que 
vitesse,  montée,  plafond  et  maniabilité— 
ou  bien  d’accroître  sa  charge  utile  tout  en 
conservant  la  même  charge  alaire* 

Fidèle  à  son  glorieux  passé,  la  maison 
Wright  continue  d’apporter  à  la  construc¬ 
tion  des  moteurs  d’aviation  tous  les  per¬ 
fectionnements  justifiés  par  une  expérience 
technique  profonde* 

WRIGHT  AERONAUTICAL  CORPORATION 
Paterson,  New  Jersey,  U.  S.  A. 


La  marque 
d’identité  de 
services 
incomparables 


Résultats  de  l’adoption  du  moteur 
Wright  T-3  sur  un  avion  standardisé 
de  400  HP:  accroissement  de  la  puis¬ 
sance,  150  HP,  soit 37  pourcent;  ex¬ 
cédent  du  poids  total  de  l’avion,  5 
pour  cent;  allégement  de  la  charge 
unitaire  par  HP,  30  pour  cent;  améli¬ 
oration  sérieuse  comme  décollage, 
montée,  vitesse  et  plafond. 


Type  endurance  : 
55°  HP. 

Type  grande  vitesse  : 
650  HP. 

Poids  total: 

530  kg. 


MOTEURS 
WRIGHT, 
SÉRIE  “T” 
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SOCIETE  COMMERCIALE 


DES 


Stocks  de  l’Aviation 

PARIS,  2,  Rue  Galilée,  2,  PARIS 
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VENTE  DE  MATÉRIEL  D’AVIATION 

Provenant  des  Approvisionnements  de  guerre  de  l’Armée  et  de  la  Marine  françaises 

- & - 


AVIONS 

A.  R.  —  Bréguet  —  Caudron  —  Barman  —  Morane  —  Nieuport  —  Salmson 

Sopwith  —  Spad  —  Voisin,  etc. 

HYDRAVIONS 

Teilier  —  G.  Lévy  (Le  Pen)  —  Lévy-Besson  —  Donnet-Denhaut 

MOTEURS  D’AVIATION 

Anzani  —  Clerget  —  Gnome  et  Rhône  —  Hispano-Suiza  —  Lorraine-Diétrich 

Renault  —  Salmson  —  Fiat,  etc. 
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Pièces  de  rechange  pour  avions 
et  moteurs 

Magnétos  et  Bougies  de  toutes 
marques  et  de  tous  types 

-  Appareils  pour  photographie  - 
aérienne 


Instruments  de  bord ,  altimètres, 
boussoles,  barographes,  compte- 
tours,  indicateurs  de  vitesse,  etc . 

-  Paletots  en  peau  de  chèvre  - 
combinaisons  fourrées,  casques  de 
pilote,  chaussons  fourrés,  pantalons 
de  cuir,  etc. 


Grande  quantité  de  TENTES  6  x  8  et  TENTES  ABRIS  pour  AVIONS 
HANGARS  FIXES  et  DÉMONTABLES- HANGARS  BESSONNEAU 


MATERIEL  LIVRABLE  IMMEDIATEMENT 

R.  C.  Seine  64  327 
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Hj-equipe  go%  de*  avion*  français  e)  étrangers 

~ ;  ETABLISSEMENTS  PALLADIUM 

ôtxù&Ce  <xnruynAfrnz.  a u.  c.a^vùtcoL.  cte. 


I{.  C.  Seine  16085 


SIÈGE  SOCIAL  ET  USINES  : 
Argenteuil,  8,  rue  de  la  Grande-Ceinture 
Tél.:  Wagram  99-61,  Argenteuil  320 


:  ^.loo.ooo 

MAGASIN  DE  VENTE  : 

10,  rue  du  Colonel-Moll,  Paris 
Tel-:  Wagram  34-53 


149,  Boulevard  Haussmann,  Paris  (8e)  —  Téléphone  :  Élysées  49-36 

R.  de  C.  Seine  :  n°  122  319  —  Bureau  de  Lyon  :  63,  Avenue  Félix-Faure 
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SOCIETE  ANme  DES  ENTREPRISES 

LIMOUSIN 


BETON  ARME 


(procédés 

Freyssinet) 


Service  de  la  Navigation  aérienne  —  Aéroport  d’Orly 

Hangars  à  Dirigeable  en  Ciment  Armé  (Système  Freyssinet)  Longueur,  3oom  —  Largeur,  çr"  —  Hauteur,  59  “  3o 

CONSTRUCTIONS  INDUSTRIELLES  TRAVAUX  PUBLICS 

AIR  COMPRIMÉ  NOMBREUSES  RÉFÉRENCES 


OliveR 


Douceur  de  Toucher  incomparable 


La  Plus  “Puissante” 
Machine  à  Écrire 

CATALOGUE  FRANCO 

The  Oliver  Typewriter  C°  Ltd 

3,  rue  de  Grammont,  3 
PARIS 


LIBRAIRIE  GAUTHIER-VILLARS  et  Ce 

55,  Quai  des  Grands- Augustins,  PARIS  (6') 

Envoi  dans  toute  l’Union  Postale,  contre  mandat-poste  ou  valeur  sur  Paris.  Frais  de  port  en  sus  10°/o  (Chèques  postaux  29  323.)  R.  C.  Seine  22520 

Viennent  de  paraître  : 

Le  vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux 

Analyse  des  effets  des  pulsations  du  vent  sur  la  résultante  aérodynamique  moyenne  d'un  planeur 

Par  Louis  BREGUET,  Ingénieur-constructeur 

Un  volume  in-8"  (a3xi{)  de  xv-Go  pages,  avec  figures  dans  le  texte .  8  fr. 

Extrait  de  la  Préface  : 

«  J’ai  tenté,  dans  ce  Mémoire,  d’établir  rationnellement,  les  premiers  principes  du  vol  en  air  agité.  » 

=5°  «S» 

Ce  que  tout  Aviateur  doit  savoir 

Par  André  LAINE 

Officier  Pilote  de  Réserve,  Professeur  à  l’Aéronautique-Club 

Préface  de  M.  Paul  PAINLEVÉ 

Membre  de  l’Institut,  Président  de  la  Chambre  des  Députés 
NOUVELLE  EDITION,  REVUE  ET  AUGMENTÉE 

Un  volume  iu-8°  (‘i3xi4)  de  xn-173  pages,  avec  figures,  relié  toile .  12  fr. 

Manuel  classique,  consacré  et  répandu  par  des  années  d’enseignement  et  dont  cette  édition, 
entièrement  refondue  et  mise  à  jour,  renouvelle  la  valeur  d’initiation  et  de  formation  technique. 
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L'  ALIMENTATION  MODERNE 
■Rfe.  MOT  EU  Pô 

IBBÉ,  O' AVION  ÆÊÊÊÈ 
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Le  Tube  agrafé  CHAUSSON 

est  fabriqué  à  partir  d’une  bande  de  cuivre  demi-rouge  étamée,  roulée, 
agrafée  et  soudée  mécaniquement  sans  que  le  métal  subisse  aucune  fatigue. 


LES  RADIATEURS  D’AVION  CONSTRUITS 
AVEC  CE  TUBE  SONT  LEGERS 
SOLIDES  ET  D’AILLEURS  GARANTIS  PENDANT  18  MOIS 


SIEGELSOtIÎ&L  :  72  RUE  LA  BOÉTIE,  PARIS 
TELEPHONE  :  ÉLYSÉES  61-60  ET  32-67 
TÉLÉGRAMME  ■  I  D  RO  C  A  M  S I  N  -  P  A  R I S 
REGISTRE  OU  COMMERCE  :  SÉINE  8  I  268 
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_ :  5,  RUE  PLEYEL,  SAINT- DENIS 

TELEPHONE  :  NORD  90-82  ET  57-23 
=  AÉROPORT  A  SARTROUVILLE  = 

téléphone  :  51  -  -  -■■■= 
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Publicité  de  L’Jléronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés. 


Publicité  de  L' Aéronautique. 


R.  C.  Seine  :  N°  110337 
Tous  droits  de  reproduction  réservés 


LIGNE-S 


FRANCE  —  ESPAGNE  —  MAROC  —  ALGERIE  —  SÉNÉGAL 

79,  AVENUE  MARCEAU,  PARIS  —  PASSY  52-71,  52-72 

R.  C.  Seine  :  N°  124.039 
Tous  droits  de  reproduction  réservés. 
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Publicité  de  T’ Aéronautique 


R.  C.  Seine  :  N»  90.245 
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Tous  droits  de  reproduction  réservés 


Le  parc  aux  aciers 


Un  laboratoire 


Les  forges 


Les  Usines  RENAULT  élaborent  dans  leurs  bureaux  techniques, 
composés  d’ingénieurs  spécialistes  expérimentés,  les  projets  et  les 
études  de  détail  des  moteurs  d’aviation. 


Les  fraiseuses,  raboteuses,  aléseuses  effectuent  toutes  les  opérations 
à  faire  subir  aux  carters  d’aluminium,  aux  coussinets,  etc. 


Aux  ateliers  de  soudure  autogène,  les  cylindres  reçoivent  les  pipes, 

bossages  de  bougies,  chemises  d’eau. 


Fonderie  d’aluminium 


En  ce  qui  concerne  la  réalisation,  elles  accomplissent  elles-mêmes 
toutes  les  opérations  de  transformation  et  de  construction  :  les 
matières  premières  arrivent  à  l’état  brut,  elles  sortent  converties  en 

moteurs  en  état  de  fonctionnement. 

On  peut  suivre  les  stades  successifs  de  la  fabrication  en  examinant 

les  photographies  ci-contre. 

Sur  parc  sont  accumulées  les  matières  premières  manutentionnées 

par  d’énormes  ponts-roulants. 


Usinage  des  vilebrequins 


Sortant  du  parc,  d’une  part,  les  aciers  sont  conduits  aux  forges 
pour  devenir,  par  matriçage  ou  emboutissage,  des  vilebrequins, 
bielles,  cylindres,  pipes,  soupapes,  arbres,  galettes  pour  roues  d’en¬ 
grenages  ;  d’autre  part,  l’aluminium,  le  cuivre,  l’étain  sont  envoyés 
aux  fonderies  pour  devenir  des  carters,  coussinets,  etc. 

L’atelier  des  gros  tours,  machines  à  rectifier  et  à  équilibrer  trans¬ 
forme  les  vilebrequins  issus  des  matrices  en  pièces  finies  prêtes 

à  monter. 


Usinage  des  arbres  à  cames 


Les  ateliers  contenant  les  tours  à  ébaucher  ou  à  finir,  les  frai¬ 
seuses,  les  rectifieuses,  les  machines  à  tailler  exécutent  les  multiples 
opérations  à  faire  sur  les  cylindres,  bielles,  soupapes,  roues  dentées, 

etc. 


Soudure  autogène 


MOTEURS  RENAULT 


MOTEURS  RENAULT 


Au  cours  de  tous  ces  travaux,  de  nombreuses  vérifications  ont  été 
opérées  ;  d’abord  sur  la  matière  brute  au  laboratoire  par  des  essais 
chimiques,  physiques,  mécaniques  ;  ensuite  sur  les  pièces,  au  cours 
des  traitements  thermiques  ;  enfin,  sur  les  pièces  finies  pour  être 
assuré  de  l’exactitude  des  dimensions  et  de  l’interchangeabilité. 

En  vue  d’obtenir  une  exécution  parfaite,  le  contrôle,  tant 
RENAULT  que  militaire,  est  extrêmement  sévère,  tout  organe  dou¬ 
teux  étant  impitoyablement  rebuté. 

Les  pièces  ainsi  réalisées  sont  envoyées  à  l’atelier  de  montage 
où,  par  des  ouvriers  spécialistes,  elles  sont  assemblées  pour  cons¬ 
tituer  les  moteurs. 

Ceux-ci  sont  soumis  à  un  rodage  préalable,  puis  essayés  au  banc 
pour  mesurer  la  puissance  et  contrôler  le  bon  fonctionnement  ; 
démontés  ensuite,  entièrement,  pour  l’examen  minutieux  de  chacun 
des  organes,  remontés  enfin  et  essayés  à  nouveau  au  banc  pour  être 
assuré  que  le  remontage  a  été  correct. 


Renault  3oo  CV 

12  cylindres  125  X  150  en  V 

Pourvu  de  glorieux  états  de  service,  il 
forme  la  base  de  l’aviation  de  corps 
d’armée  métropolitaine  et  de  l’aviation 
coloniale  ;  très  répandu  à  l’étranger. 


Renault  48o  CV 

12  cylindres  131  :<  180  — Épurateur  d’huile 


Vainqueur  du  “Military  Zénith”  et  de  la 
“Coupe  Michelin”  1921,  destiné  à  équi¬ 
per  l’aviation  de  bombardement  et  de 
reconnaissance. 


Les  moteurs  sont  alors  nettoyés,  graissés,  mis  en  caisse  et  expédiés 

aux  utilisateurs  militaires  ou  civils. 

L’aperçu  ci-dessus  donne  une  idée  du  soin  apporté  à  la  réalisation 
d’un  matériel  destiné  à  équiper  l’aviation  militaire  chargée  de  la 
défense  nationale  et  l’aviation  de  transport  assurant  un  service 

public. 


Bancs  d’essai 


Renault  550/675  CV 

12  cylindres  160  X  180 

Équipe  l’avion  Levasseur ,  porteur  de  la 
torpille  marine  de  700kg 
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CST -UM  HYDRAVION  DC TOURISME 


IL  A  POURTAMT  TRAVERSE  DEUX  FOi5  LA 

MEDITERRANEE 

GAÔMAITT  LA  COURSE  CROISIERE  DE  A*.C.F. 


ET  BATTU  LE  RECORD  MONDIAL  O'ALT ITUDE  DES  HYDRAVIONS 

R.  C.  Versailles  2542 
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Etablissements  Vincent  ANDRE 

INGÉNIEUR-CONSTRUCTEUR 

FOURNISSEURS  DES  GOUVERNEMENTS  FRANÇAIS  &  ÉTRANGERS 


Seule  licence  française 

de  fabrication  et  de  vente, 
pour  l'étranger,  des  radiateurs 
réservoirs,  capotages 

des  avions  Breguet  14  A. 2,  14  B.2 

1 6  BN.2,  14  Tbis  et  Aérochir 


Licence  exclusive 

France  et  Étranger 

des  radiateurs  Gaupillat 


Réservoirs  en  cupro-aluminium, 
en  duralumin  et  alliages  légers 


LE  RADIATEUR  ANDRÉ,  BREVETÉ,  POUR  AVION 

LE  PLUS  EFFICACE,  LE  PLUS  ÉCONOMIQUE,  LE  PLUS  LÉGER 

l 

L’examen  des  schémas  ci-dessous  et  la  comparaison  des  trois  facteurs  constitutifs  d’un  radiateur 
montrent  clairement  la  supériorité  du  RADIATEUR  ANDRÉ  sur  tes  radiateurs  de  tube  standard 
étiré,  rond  ou  oVale.  Dans  le  cas  du  tube  agrafé,  avec  l’agrafe  extérieure  on  diminue  le  débit,  avec 

l’agrafe  intérieure  on  diminue  le  passage  d’air. 


TUBES  ANDRÉ 

1*  S«rtace  radiante  maxima,  le  développement  du  tube  au  contact 
de  l’eau  reste  le  même  que  celui  du  tube  à  son  extrémité. 

2*  Débit  d'eau  constant,  accru  du  fait  que  les  sections  de  passage 
antre  deux  tubes  côte  à  côte  sont  le  double  des  sections  d’arrivée  des 
filets  d’eau,  évitant  ainsi  les  pertes  de  charge. 

I"  Brassage  d'air  plus  elticace.^es  filets  d’air  étant  toujours  guidés. 


TUBES  STANDARD 

i"  Surlace  radiante  moindre,  le  développement  du  cylindre  au 
contact  de  l’eau  étant  bien  moindre  que  celui  des  hexagones  d’extrémité 

des  lubes. 

2°  Débit  moindre,  les  sections  de  passage  d’eau  restant  les  mêmes 

d'où  pertes  de  charge. 

3°  Brassage  d’air  moins  énergique,  le3  filets  d’air  tournent  en 
tourbillon,  les  filets  périphériques  sont  seuls  au  contact  des  tubes. 


PALMARES  1924 

Le  Capitaine  Pelletier  Doisy 
dans  Paris-Shanghaï. 

Le  Colonel  Vuillemin  ga¬ 
gnant  du  military  Zénith. 

Le  Lieutenant  Arrachard  ga¬ 
gnant  de  la  coupe  Michelin. 
Le  Capitaine  Dagnàux  et  le 
Colonel  Séguin  dans  Paris- 
^  \  -  —  Prague. 

Tous  sur  Avions  Breguet 
avaient  des  Radiateurs  cons¬ 
truits  par  les  Etablissements 

Vincent  ANDRE 


LA  MESURE  D’UN  GRAND  PROGRÈS  TECHNIQUE 

En  1919,  le  radiateur  du  biplace  de  corps  d’armée  construit 
en  série  pesait,  pour  300  IP,  253  grammes  par  IP  et  avait 
1  décimètre  carré  de  maître-couple  pour  5  II’,  5. 

En  1925,  les  radiateurs  Vincent  ANDRÉ  qui  équipent  les 
monoplaces  de  450  IP 

pèsent  130  grammes  par  HP  et 
refroidissent  12  HP  par  décimètre  carré. 


35,  Av.  de  Wagram,  Paris.  Tel.:  Wagram  29-00 


PALMARES  1924 


Ruppert,  record  de  hauteur 
sur  Lioré  et  Olivier. 
Laporte,  record  du  monde 
de  hauteur  sur  hydravion 
Schreck  F.B.A. 

Burri,  record  du  monde  de 
hauteur  avec  Charge,  'sur 
hydravion  Blanchard. 
Paumier,  record  du  monde 
üe  vitesse,  sur  hydravion 
Schreck-F.B.  A. 

Tous  avec  des  Radiateurs 

Vincent  ANDRÉ 


DÉMARREUR  A  AIR  CARBURÉ 


VIET  &  SCHNEEBELI 

INSTALLATION  DU  DÉMARREUR  SUR  LES  MOTEURS  LORRAINE  400  HP 

* 

II  est  le  plus  léger •  —  Il  peut  être  installé  dans  le  fuselage,  loin  des  moteurs.  —  Il 
fonctionne  sans  réglage  :  l’hiver ,  l’été,  au  sol,  en  mer,  en  Vol.  —  Il  permet  de  mettre 
les  moteurs  en  marche  :  au  parc,  au  banc  d’essai,  en  mer,  en  Vol,  en  rase  campagne. 


Téléphone  : 
Auteuil  23-07 


Paul  VIET,  constructeur 

64,  Avenue  Édouard- Vaillant,  BILLANCOURT  (Seine) 


Métro  : 

Porte  de  Saint-Cloud 


Extrait  de  la  Bibliothèque  Aéronautique  de  Gauthier-Villars  et  Cle 

55,  QUAI  DES  G  R  A  N  D  S- A  U  G  U  S  T I  NS ,  PARIS 


DES  LIVRES  DE  SCIENCE 

JOUKOWSKI  (N.)»  Professeur  à  l'Université  de  Moscou,  —  Basas  théoriques  de  l’Aéronautique  :  Aérodynamique. 

Cours  professé  à  l’Ecole  impériale  technique  de  Moscou.  Traduit  du  russe  par  S.  Drzewiecki,  Ingénieur.  Volume 
in-S  (a5-iG)  de  xviii-23o  pages,  avec  140  figures;  191G .  22  fr. 

DRZEWIECKI  (S.),  Ingénieur.  —  Théorie  générale  de  l’Hélice.  Hélices  aériennes  et  hélices  marines.  Un  volume 
in-8  raisin,  (250-162)  de  vu- 1 84  pages,  avec  43  figures  dans  le  texte,  9  planches  et  4  tables  hors  texte;  1919..  20  fr. 

MARGOULIS,  Ancien  Ingénieur  du  Laboratoire  Eiffel.  —  Les  Hélicoptères.  Un  volume  in-8  de  92  pages,  21  planches 
et  figures;  1922 .  10  fr. 

\ 

RATEAU  (A.),  Membre  de  l’Académie  des  Sciences.  —  Théorie  des  hélices  propulsives  marines  et  aériennes  et  des 

avions  en  vol  rectiligne.  Volume  in-8  raisin  (250-162)  de  vi-iGo  pages,  avec  20  figures  dans  le  texte;  1920..  20  fr. 

DES  LIVRES  DE  TECHNIQUE 

BOILÈVE,  Professeur  à  l’École  supérieure  d’Aéronautique.  —  Application  de  la  résistance  des  matériaux  au  calcul  des 

avions.  Un  volume  in-8  (25- 16)  de  vm-242  pages,  avec  162  figures;  1921 .  30  fr. 

* 

COURQU1N  (A.)  et  DUBEDAT  (G.),  Ingénieurs.  —  Technique  et  Pratique  de  la  Magnéto  à  haute  tension.  Détail  cle 
ses  applications  à  l’aviation  et  à  V automobile .  Un  volume  in-16  double  couronne  (i8o-n5)  de  1 1 G  pages,  avec 
37  figures  dans  le  texte;  1920 . . .  6  fr 

DES  LIVRES  DE  PRATIQUE 

COURQUIN  (A.)  et  SERRE  (G.),  Ingénieurs.  —  Cours  d’aérodynamique  pratique  à  l’usage  des  pilotes  et  mécaniciens- 
aviateurs.  Exposé  des  lois  générales  qui  régissent  les  conditions  de  marche  des  aéroplanes  et  leurs  applications 
à  la  pratique  du  vol.  Un  volume  in-iG  double  couronne  (i8o-u5)  de  i52  pages,  avec  6G  figures  dans  le  texte  et 
i5  planches  hors  texte;  1920 . . . . .  9  fr» 

DUVAL  (A.-B.),  Lieutenant  de  vaisseau  de  réserve,  Pilote-Aviateur,  et  HÉBRARD  (L,),  Capitaine  au  21e  Régiment 
d’Aviation,  Pilote-Aviateur.  —  Traité  pratique  de  navigation  aéiienne.  Un  vol.  in-4  de  60  p.,  avec  to3  fi  g.  ;  1922.  6  fr. 


ÉTABLISSEMENTS 

LIORÉ  &  OLIVIER 

Société  Anonyme  au  Capital  de  2.500000  Francs 


AVIONS  ET  HYDRAVIONS 


BUREAU  D’ÉTUDES  ET  ATELIERS  : 

21  à  29,  Boulevard  de  la  Révolte,  Levallois-Perret  Tel.  Wagram  58-18 

l’AÉRONAVALE 

LIGNE  ANT1BES-B1 ZERTE 
SERVICE  TRI  - HEBDOMADAIRE  SUR  LE  TRONÇON 

ANTIBES -AJACCIO 

Messageries  et  transport  de  passagers  —  Prix  du  billet  :  220  fr.  —  Traversée  en  2  h. 
Départ  d’ ANTIBES  les  Lundi ,  Mercredi,  et  Vendredi ;  et  d’ AJACCIO  les  Mardi,  Jeudi  et  Samedi 
S'adresser  à  M.  le  Directeur  de  la  Société  —  Port  Aérien  d'Antibes 

PROCHAINEMENT,  OUVERTURE  DU  TRONÇON  AJACCIO -CAOL.IARI-BIZERTE 

6  à  16,  rue  de  Villiers,  Levallois-Perret  —  Téléphone  Wagram  06=93 

R.  C.  Seine  :  143921 


BREVETS  d  INVENTION 


ASSOCIATION  FRANÇAISE  DES 

INGÉNIEURS  —  CONSEILS 

En  matière  de  Propriété  industrielle 

FONDÉE  en  î  884 

Y 

EXTRAITS  DES  STATUTS 

ART  2.  1/ Association  a  pour  but  1J  De  grouper  les  Ingénieurs-Conseils  en  matière  de  propriété  industrielle 
qui  réunissent  les  qualités  requises  d'honorabilité,  de  moralité  et  de  capacité .  2V  De  veiller  au  maintien  de  U 
considération  et  de  la  dignité  de  la  profession  d  '  1  n gén ieur  -  Conseï  1  en  matière  de  propriété  industrielle. 


ARMENGAUD  Aîné  4 
A 

Ch.  DONY 


Inoén'  civil  des  Mmes 
Licencié  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencié  en  Droit 


CISTE 

Successeur  de  son  pere 

2 

Successeur  de 
ARMENGAUD  Aine 


DES  MEMBRES  T1TUCAIRES 


,  bout.  Poissonnière 
Paris 

Gutenberg  11-91 


ARMENGAUD  Jeune 

Ancien  Elève  de  l'Ecole 
Polyt  Fedérale(Zurich) 

Successeur  de  son  pere 

23.  boul.  de  Strasbourg 
Pans.  Nord  08-30 

E  BERT  U  4 

A 

G  de  HLERAVEN  ANT  4 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Docteur  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

7.  boul.  Saint  -  Denis 
Paris 

Archives  30-42 

C  BLÊTRY  O.  * 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytechmq. 
Licencié  en  Droit 

Successeur  de  MM. 
BLETRY  Frcres 

2,  boul  de  Strasbourg 
Paris  Nord  21-93 

G  BOUJü  4 

Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Polytechmq 
Ingénieur  de  l'Ecole 
supérieure  d'Electncite 

Successeur  de  MM 
BORAME  A  JULIEN 

8.  boulevard  St-Martin 
Paris  Nord  20-87 

R  BRANDON. 

H  BRANDON. 

G.  SIMONNOT 
*  L  RINUY. 

tng  des  Arts  et  Métiers 
Dipl.  du  Conserv.  Nat 
des  Arts  et  Me.tiers 

49.  rue  de  Provence 
Pans  Trud.  11-58 

A  de  CARSALADE  *  4 
* 

P  REG1MBEAU  4 

Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Polytechuia. 
Ingénieur  Civil  P  et  C. 
Docteur  en  Droit 

63.  av.  Champs -Elys. 
Pans  EJ  y  s  58-20.54-35 

CASALONGA  *  4 

Licencie  en  Droit 

Successeur  de  sou  père 

15,  rue  des  Halles 
Paris  —  Central  81-92 

CHASSEVENT 

A  H.  CLERC 

Docteur  en  Dioit 
Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Centrale 

Successeur  de  son  pere 
Carmel  CHASSEVENT 

11  boule v  de  Magenta 
Pans  —  Nord  30-31 

P  COULOMB 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  eu  Droit 

Successeur  dcMM. 
THIERRY  Freres 

48.  rue  de  Malte,  Pans 
Roquette  34-51 

L'Association  ne  se  chargeant  d'aucun  travail. 

C.  DANZER 

Ancien  Elève 
de  l'Universite 
de  Leeds 

Successeur  de  son  pere 

20.  rue  Vignon,  Paris 
Central  41-71 

Henri  ELLUIN 

Ancien  Elève  de  l'Ecole 
Polytechmq.  Ingénieur 
de  l'Ecole  supérieure 
d'Ei.,  Licencie  en  Droit 

Successeur  de  MM 
DUPONT  &  ELLUIN 

42.  bd.  Bonue-Nouvelle 
Paris  —  Gut.  55-68 

G  FAUGE 

118,  boulevard  Voltaire 
Pans  —  Roq.  19-93 

J  FAYOLLET 
& 

P  LOYER  *  4 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 

11  **,  rue  Por.talis 
Pans 

Lab.  13-35 

GERMAIN 

S1  de  MM.  FREYDIER. 
DUBREUIL  &  JANICOT 

3l,r.de  l'Hôtel-de- Ville 
Lyon  —  Barre  7-82 

F.  HARLÈ 
& 

G  BRUNETON  *  4 

lngeuienr  des  Arts 
et  Manufactures 
Ingénieur  des  Aits 
et  Mjiiufactures 

S  de  G.  de  MESTRAL 
&  F.  HARLE 

21,  r.  La  Rochefoucauld 
Paris  —  Trud.  34-28 

H  JOSSE  * 

L  JOSSE  4 
&  E  KLOTZ * 

Ane.  eléve  de  l'Ecole  Polyt. 

Ane.  eléve  de  l'Ecole  Polyt. 

17.  b.  de  la  Madeleine 
Pans  —  Gut.  16-61 

A  LAVOIX  * 

& 

L  MOSES 

Ingénieur  des  Arts 
et  Métiers 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

2.  rue  Blanche 
Paris 

Trud.  22-22  et  68-68 

A  MONTEILHET  *  4 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytechmq. 

90,  bd.  Ricbard-Lenoir 
Pans  -  Roq.  19  37 

G.  PROTTE  *  4 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

Success.  de  M  BERTIN 

58,  boul.  de  Strasbourg 
Paris  -  Nord  20-15 

Ch  WEISMANN  #  O 


Ingénieur  des  Arts 
cl  Manufactures 


Ancien  Cabinet 
WEISMANN  &  MARX 


84,  rue  d'Amsterdam. 
Parts  —  Gut.  1116 


MARQUES 


MODELES 


CONSTRUCTEUR 
97, Roule  de  Châtillon,  Nontrouge(Seine),1 


MUSE  tREfiUEf 


A I  LES 


JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 

Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d'un  journal. 

*  — 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AERONAUTIQUE  :  elles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d'une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l'aviation  française,  les  compagnies, 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l’organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 

ENVOI  DE  SPÉCIMENS  FRANCO  SUR  DEMANDE 


Rédaction,  Administration 

40,  Quai  des  Célestins,  PARIS  (4e) 


Téléphone  :  ARCHIVES  66-46 


Paraît  tous  les  jeudis 

ABONNEMENT  d’un  an  :  France,  12  francs  ;  Étranger,  20  francs 


LE  NUMÉRO 


25  CENTIMES 

R.  C.  Seine 


67678 


LA  REVUE  MARITIME 


Publiée  par  les  soins  du  Service  historique  de  l’ État-Major  de  la  Marine, 
la  Revue  Maritime  poursuit  l'étude  des  grands  problèmes  navals  qui  se 
posent  à  l'heure  actuelle  avec  une  acuité  toute  particulière,  et  suit  de  près 
l'évolution  des  idées  et  leur  réalisation  tant  en  France  qu'à  l' Étranger . 
Elle  fait  d'autre  part  une  large  place  à  l'histoire  maritime  des  cinq  années 
de  guerre  et  dispose  à  cet  effet  de  T  importante  documentation  encore  presque 
totalement  inconnue  que  possède  le  Ministère  de  la  Marine. 

Parallèlement  aux  études  techniques ,  elle  aborde  les  questions  politiques, 
économiques,  littéraires  et  artistiques  touchant  aux  choses  de  la  mer. 

Présentée  sous  une  forme  entièrement  nouvelle,  moderne,  vivante  et  attrayante , 
faisant  preuve  du  plus  grand  éclectisme,  elle  ne  néglige  rien  pour  atteindre 
le  grand  public  et  T  intéresser  aux  questions  maritimes. 

Elle  est  illustrée  et  paraît  tous  les  mois. 


Prix  de  l’Abonn"*:  France  et  Colonies,  60  fr.;  Union  postale,  70  fr. 
Le  Numéro,  6  fr.  (majoration  comprise);  par  poste,  6  fr.  50 


Direction  : 

3,  Avenue  Octave-Qréard,  PARIS 
Téléphone:  Ségur  76-40 


Éditée  par  la 

Société  d’éditions  géographiques  maritimes  et  coloniales 
Ancienne  Maison  CHALLAMEL 
17,  rue  Jacob,  PARIS 
Téléphone:  Qobelins  18-48 

R.  C.  Seine  :  207492  B 


IDE  IR,  &  C 


ie 


SIÈGE  SOCIAL  &  DIRECTION  GÉNÉRALE  :  42;,  RUE  D’ANJOU,  PARIS  (8') 

Registre  du  Commerce  de  la  Seine,  n°  112.622  / 


Usines  du  Creusot,  du  Breuil 
et  "  Henri-Paul” 
Chantiers  de  Chalon 
Usine  de  la  Londe-les-Maures 


Usines  du  Havre,  d’Harfleur 
et  du  Hoc 

Usine  de  Champagne-sur-Seine 
Usine  de  Bordeaux 


L’avion  métallique  quadrimoteur  Type  “Henri-Paul” 

AVIONS  ET  HYDRAVIONS  MÉTALLIQUES  MULTIMOTEURS 
=  :=  APPAREILS  MILITAIRES  ET  COMMERCIAUX  *:  = 


-•  Métallurgie 


Alliage  léger  à  haute  résistance  (tôles,  tubes  et  profilés) 
Aciers  ordinaires  au  carbone  -  Aciers  spéciaux  -  Aciers  à  outils 
Bronzes  et  Laitons 


Mécanique  et  Électricité 


Pièces  en  acier  forgées ,  estampées  et  embouties 
:  :  :  :  MOTEURS  A  EXPLOSION  :  :  :  : 

MOTEURS  ELECTRIQUES  APPAREILLAGE 


HANGARS  POUR  DIRIGEABLES  ET  POUR  AVIONS 


LA  PRÉCISION  MODERNE 


L’Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane  (Concours  de  1921) 

a  décerné  un  prix  au  Gyroclinomètre,  au  Navigraphe,  ainsi  qu'à  la  Sonde  de  Sécurité 
61,  Rue  Pernety,  PARIS  R.  C.  Seine  29  307  Téléphone  :  Ségur  22=59 


NAVIGRAPHE 

déterminant  le  vent 
et  corrigeant  la  route 

Adopté  par  l’Aéronautique 
maritime 

GYROCLINOMÈTRE 

indicateur  de  pente 
longitudinale  et  transversale 

Adopté  par  l'Aéronautique 
militaire 

SONDE  de  SÉCURITÉ 

diminue  considérablement  le 
risque  d’un  mauvais  atterris¬ 
sage  ou  amerrissage  dans  la 
brume  ou  la  nuit. 


TACHYMÈTRE 

oléo-pneumatique  à  trans¬ 
mission  à  distance  pour  diri¬ 
geables  et  avions  multimoteurs 
Agréé  par  le  Service  Techni¬ 
que  de  l’Aéronautique 

Indicateur  de  pression 
d’huile  sans  huile  dans  1 
canalisation 

supprime  les  risques  de 
grippage  des  moteurs  en 
cas  de  rupture  de  la  cana¬ 
lisation  d’huile.  Indication 
assurée  de  la  pression  par 
les  plus  grands  froids. 

Agréé  par  te  Service  Technique 
de  l  Aéronautique 

Sextant  COUTINHO 

sextant  à  bulle  du  type  con¬ 
çu  par  l’Amiral  Coutinho 
et  utilisé  par  lui  au  cours  du 
raid  aérien  transatlantique 
Lisbonne-Ile  S1  Paul-Brésil. 


APPAREILS  LE  PRIEUR 

Primés  par  l’Académie  des  Sciences  en  1913,  1917  et  1924 

APPAREILS  AMYOT 

i 


LE  NAVIGRAPHE 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 

Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  i5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  Wagram  84-09  et  1 36  Puteaux 
AT  :  Zodiac-Puteaux. 

Nieuport-Astra,  4f>à5o,  B'1  Galliéui,  Issy.  Tel,: 
Ségur  60-24  et  56-94.  AT.  :  Nieuport-Issymou- 
lineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  (Pompes  auto-régulatrices  A. M.) 
67,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tel.  :  Lyon-Barre  17-94. 

Agent  technique  :  A.  Moulut,  Ingénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Chàteaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tel.  :  Auleuil  oi-58. 

AMENAGEMENTS  DE  CARROSSERIE 

Compagnie  Française  Lincrusta- Walton  et 
Loreïd  réunis,  16,  rue  de  la  Pépinière, 
Paris  (S”).  Tél.  :W.  91-35. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Aéro-Club  de  France,  35,  rue  François-I". 
Tel.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Comité  français  de  Propagande  aeronau¬ 
tique,  29,  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris  (8*). 
Tel.  :  Wagram  1 5-36. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  François-I".  Tel.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8e).  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P.  Béranger,  ( assureur  conseil  aeronautique), 
23.  rue  de  Londres,  Paris. Tél.:  Central  19-02. 

Le  Soleil,  23,  rue  Mogador,  Paris.  Tél.  :  Guten¬ 
berg  35-38  et  66-67. 

Le  Zenith,  34  rue  de  Chàteaudun,  Paris.  Tél.  : 
Trudaine  oi-3o,  oi-3i,  26-38. 

Office  D’Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9°).  Tél.:  Trudaine  5 1  -4 1  - 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellanger  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,  97-47  et  97-48. 
A.  T.:  Autobel-Neuilly-Seine. 

Buscaylkt  et  C"  et  L.  de  Monge,  2,  rue 
Camille-Desmoulins  prolongée  (Issy-les-M.). 
Tél.  :  Ségur  25-36,  67-02. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
Vi I lot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1 —3 1  et  71-32. 

Blé  Rio  r- Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  Wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Slé  d  Emboutissage  ET  CONST°ns  mécaniques, 
171,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

S“  An”*  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  1 1 5,  rue  de  la  Pompe,  Paris.  Tél.  :  Passy 
70-03  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 

Caudron,  52  à  72,  rue  Guynemer,  Issy-les-Mou¬ 
lineaux.  Tél.  :  Ségur  45-5 1  et  74-49-  Usineà  Bue 
(Somme).  Tél.  :  20. 

E.  Descamps.  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  1 4- 67 - 

E.  Dkwoitink  ( Constructions  aéronautiques ), 
Boulevard  Félix-Faure,  Châtillon  (Seine). 
TéL:  Ségur  64-3o. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  09-99. 
AT.:  Farmotors-Billancourt. 

Gourdou  et  Leseurre,  25,  r.  Kruger,  St-Maur- 
les  Fossés.  Tél.:  St-Maur  482. 

Avions  R.  Hanriot,  Usine  et  bureaux,  194,  bou¬ 
levard  Bineau,  Neuilly-sur-Seine.  Téléphone  : 
Wagram  92-25. 

Société  du  Reseau  Aérien  Transafricain, 
126  ruede Provence,  Paris.  Tél.:  Louvre 55-37. 

P.  Latécoère  (C‘"  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques). Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

P.  Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (i5*), 
Tél.  :  Ségur 65-78 et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 


Établissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Villiers,  Levaliois-Perret.  Tél.  :  Wagram 
06-93. 

Établissements  de  Marçav,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  Neuilly-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-1 1. 
Aéroplanes  jVÏouane-Saulnikr,  3,  rue  Yolta, 
Puteaux  (Seine).  Tel.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol-Puteaux. 

Ateliersdes  Mureaux,  Les Mureaux  (S.-et-O.). 
Nieuport-Astra,  46  à  5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Ségur  60-24  et  56-94-  AT.  :  Nieuport-Issymou- 
lineaux. 

Schneider  (Établissements).  Tél.:  Gut.  76-30 
à  37.  AT.:  Monestoy-Paris. 

Henri  Poiez,  14,  rue  Clément,  Levaliois-Perret. 
Tél.:  Wagram  85-35. 

Rene  Tampier,  1,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.:  Auteuil  23-52.  AT.:  Bioc- 
tube-Boulogne-sur-Seine. 

Établ1»  Vinot-Deguinoand,  69,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  :  Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  94-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut,  44'^8. 
Société  «Zodiac»,  i5,avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84-09  et  1 36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  EN  MATIÈRE  de  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 

( fondée  en  1 884) •  Voir  l’annonce 

P.  Degroote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tél.  :  Trudaine  25-8o. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levaliois-Perret  (Seine). 
Tél.:  Wagram  46-82. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  4g,  5i,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris,  i5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 
Wagram  60-26. 

CENTRES  D’ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entrainement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire)^,  avenuedeSuffren.  Tél.  :  Ségur  47-25. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levaliois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  o6-g3. 

Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  des  Transaériens  de  Tourisme  et 
Messageries  (C.T.M.),  Paris,  72,  rue  de  la 
Boëtie.  Tél.  Elysées  61-60. 

Compagnie  franco-roumaine  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (i*r). 
Tél.  :  Gut.  45-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 

C'*  MEDITERRANEENNE  DE  TRANSPORTS  AÉRIENS, 

A.  Maïcon,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franche-sur-Mer  (Alpes-Maritimes). 
Compagnie  des  Messageries  aériennes  et  des 
Grands  Express  Aériens,  2,  rue  Galilée, 
Paris.  Tél.:  Passy  24-74  et  67-25. 

Lignes  aériennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  52-71  et  32-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

< 

DÉMARREURS 

Bi.ériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.  :  Blériot- 
Suresnes. 

Luchard  et  C'*,  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (16*). 
Tél.:  Passy  50-73. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637 
Courbevoie, 


Saintin  et  C‘"  (Démarreur  Saintin),  i55,rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seine).  Tél.:  Galvani  83-22. 
V iet  et  Schneebeli,  64  bis,  avenue  Edouard- 
Vaillant,  Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Bou¬ 
logne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowsf.r  et  C°,  56,  Faubourg  St.  Honoré.  Tél.  : 

Élysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 
Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 

des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Ségur  72-00  à  92-04. 

ÉCOLES  TECHNIQUES 

École  Hanriot  de  mécaniciens  d’aviation, 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Croloy.  Tél.:  Le  Crotoy,  i5. 
Hanriot,  Mourmelon  ie-Grand  (Camp  de  Châ- 
lons). 

Aéroplanes  Morane-Saulnif.r,  Aérodrome 
privéet  école  de  pilotage,  Villacoublay  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.:  Marcadet  21-74,  Clichy  3-3g.  A. T.  : 
Avionine-Clichy-La  Garenne. 

Novavia,  Manufacture  française  d'enduits, 
5,  rue  d’Alsace-Lorraine,  Malakolf  (Seine). 
Tél.:  Ségur  73— 14-  A-  T.  :  Palrin-MalakolF. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  5g,  brd  Richard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  (Société  anonyme  pour  l1  équipement 
électrique  des  véhicules),  26,  rue  Guynemer, 
Issy-les-Moulineaux  (Seine).  Tél.  Ségur  6o-oo, 
72-88,  73-1  r.  AT.  :  Essevé-Issy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4»  rue  Galvani.  Paris  (17') 
Tél.:  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  43> 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49_6I- 
Depret-Bixio  et  C'*,  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris.  Tél.:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

Blkriot-Aékonautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g3-5o,  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Etablissements  Henri  Dits,  4<b  rue  de  la 
Tombe-Issoire,  Paris.  Tél.:  Gobelins  55-3o. 
Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.:  461  Courbevoie. 

I 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
n-55  et  73-26.  AT:  Harlco,  Paris. 

P.  Levasseur,  in.placeFélix-Faure,  Paris(i5e). 

Tél.:  Ségur  60-78  et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 
Ratier,  i 55  route  de  Châtillon,  Montrouge 
(Seine).  Tél.:  Ségur  53-63. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière,  2,  Bue  Camille-Desinoulins.  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Ségur 
23-36. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauviere,  Port-à-l’Anglais  (Seine).  Tél.: 
Gobelins  60-67. 


HUILES  DE  GRAISSAGE 

Castrol,  21,  rue  du  Mont-Thabor,  Paris  (ior) 
Tél. :  Central  8o-44- 

Spidoléine  (Société  Anonyme  A.  André  fils), 
8,  rue  de  la  Tour-des-Dames,  Paris  (9'). 
Tel.:  Trudaine  01-16,  01-17,  01-18. 

HYDRAVIONS 

Marcel  Besson  et  C",  5,  Bue  S1  Denis,  Bon- 
logne-sur-Seine.  Tél.  :  Autcuil  87-61 
Chantiers  aéro-maritimes  de  la  Seine,  72,  rue 
de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  :  Elysées  61-60. 
Hydravions  F.  B.  A.  ( Louis  Sckreck ,  cons¬ 
tructeur ),  quai  de  Seine,  Argenteuil  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuil  196. 

B.  IIaniuot,  i y 4 »  boulevard  Bincau,  Neuilly- 
sur-Seine.  Tél.:  Wagram  92-20. 

Latham  et  Cio,  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inferieure).  Tél.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Lalham-Caudebec-en-Caux. 
P.  Levassecr,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (  1 5e) , 
Tél.:  Ségur  60-78  et  18-78.  AT.  ;  Helice-Paris. 
Société  aeronautique  Blanchard,  ô,  rue  du 
Val-d’Or,  Les  Côtcaux-St-Cloud.  Tél.:  Wa¬ 
gram  89-06. 

HYDROGLISSEURS 

Société  Anonyme  des  Hydroolisseurs  de 
Lambert,  90,  boulevard  de  la  Seine,  Nanterre. 
Tél.:  84  Nanterre. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aéra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  (16').  Tél.:  Passy  89-20. 
Bichard  (Jules),  25,  rueMélingue,  Paris.  Tél.: 
Nord  ig-63.  AT.  ;  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  ( Établissements ),  29,  Avenue  de  la 
Grande- Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 
M.  Mazade  ( équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tél.  :  Elysées  65-55. 

La  Précision  Moderne,  61,  rue  Pernety, 
Paris  (i4”).  Tél.:  Ségur  22-59. 

E.  Vion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3e). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 

Blondel  La  Bougery.  7,  rue  Saint-Lazare, Paris. 

Tel.:  Trudaine  n-.J.  (Itinéraires  et  cartes). 
Dunod,  éditeur,  92,  rue  Bonaparte,  (Paris  6'). 
Tél.:  Fleurus  33-43.  33-44,  33-45. 

Catalogue  d’aéronautique  (fascicule  4). 
Gauthier-Villars  et  C;*,  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6').  Tél.:  Gobelins  19-32 
et  ig-55.  Catalogue  d’Aéronaulique. 
Librairie  des  Sciences  aeronautiques,  F.-L. 
Vivien,  48,  r.  desEcoles,  Paris  (5e).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  2,  rue  Galilée,  Paris.  Tél.  :  Passy 
25-54  et  87-67. 

MAGNÉTOS 

Nilmelior,  Siègesocial  et  magasin  de  vente,  102 
avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine.  Tél. 
Wagram  82-29.  AT.:  Nilmelior-Paris. 
Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5 1 ,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

S.  E.  Y.  ( Société  pour  l'équipement  électrique 
des  véhicules ),  26,  rue  Guynemer,  lssy 

(Seine)  Tél.:  Ségur  60-00,  72-88.  AT.:  Essevé- 
Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-70. 


Société  d’Electro-Chimie,  d’Ellctro-Metal- 

LURGIE  ET  DES  ACIERIES  ELECTRIQUES  d’UgINK, 
3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Elysées  08-25 
et  10-54.  AT.:  Uginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83-5o. 
Société  anonyme  des  Ateliers  Bheguet,  n5, 
ruedela  Pompe,  Paris  (  16e).  Téi.  :  Passy  73-0.5 
et  90-93.  AT.:  Bréga vion-Paris. 

Société  anonyme  Darracq,  33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresncs  (Seine).  Tel.: 
Wagram  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
S  u  res  ries. 

Société  Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietiùch  et  C:%  de  Lunéville,  route  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 
Société  des  Moteurs  Gnome  et  Rhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.:  Wagram  09-93. 
Usine  4  Gennevilliers,  Tél.  :  Wagram  85-88. 
Il ispano- Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tél.  :  Wagram  55— y3 . 
Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  Levassor,  19,  avenue  d'Ivry 
Paris  (i3e).  Tel.  ,:  Gobelins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  o3-6g, 
03-70  et  08-71. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seint).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5 1 ,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  Etablissements  ).  42,  rue  d’Anjou. 
Tel.:  Gut.  76-30  537.  AT.  :  Monestoy'-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  27,  rue  de  Chambéry,  Paris  (i5c). 
Blanquier,  107,  Faubourg-du-TempIe,  Paris. 
G.  Cormier,  287,  rue  Saint-Martin,  Paris. 

PHARES 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron  —  Tél.  Nord  12-85. 
AT  :  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél  :  Ségur 
,  r  c  -55  et  75  26.  AT  :  Harlco,  Paris. 
Etablissements  Luchaire,  Société  Anonyme, 

1 35 ,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen . 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  ( Levers  de 
plans  par  phot.  aér .),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59.  AT.  : 
Cafran-Suresncs. 

PIECES  DÉTACHÉES 

Aéra,  ( Etablissements )  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 
E.  Mauve,  35,  rouie  de  la  Révolte.  Levallois- 
Perret  (Seine).  Tél.:  Wagram  gi-o3. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45-47,  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Établissements  Palladium,  Société  Anonyme , 
8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuil. 
Tél.:  32o  à  Argenteuil. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  Malakofl.  Asnières 
(Seine).  Tél.:  Wagram  1 5-4 1  et  91-98. 

A.  Lamblin, 36,  Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine. 
Tél.  :  G  a 1  va  n  i  83-32. 

Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagram,  Paris  (17e).  Tél.  :  Wagram 
29-00. 


Moreux  (G.)  et  C*e,  2.4,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  83-33. 

RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45-47,  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Gal- 
vani  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.: 
Ségur  92.-00  5  92-04. 

Bowser  et  C",  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Tél.:  Wagram  40-72.  AT.:  Bowgran-Paris. 

ROULEMENTS  A  BILLES 

Compagnie  d’Appucations  Mécaniques,  {Rou¬ 
lement  R.  B.  F.),  i5,  avenue  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  ii(v’)  Tél.  :  Passy  83-57,  83-5g. 
AT  :  Boubil-Paris. 

S.  K.  F.  {Société  des  Roulements  à  Billes),  l\o. 
Avenue  des  Champs-Elysées,  Paris.  Tél.: 
Elysées  64-63,  64-65.  Usines  à  Bois-Colombes 

SEGMENTS 

Binet  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tel.:  Archives  o3-o4,  10-70  et  45-94 
AT.:  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Aéronautique  et  Transports  aériens,  37, 
Av.  Bapp,  Paris.  Tél.  :  Ségur  72-86  et  06-70. 
AT.  :  Secrétaréo-Paris. 

Service  Technique  de  .l’Aéronautiqle, 
2,  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Ségur  73-76  et  04-24. 

Service  de  la  Navigation  Aerienne 
Bastion  68,  2,  boul.  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique.  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rue 
de  l’Université, Paris. Tél.: Ségur 36- 18 et  19. 
Aéronautique  militaire  (12e  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  S ‘-Germa  in. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-52. 

Aéronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Boyale.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aéronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  —  Tél.  Saxe7i-o5,  06. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Trivaux.  Meudon.  Tél.:  Ségur  76-70.  (Ouvert 
jeudi  et  dimanche  de  i4  b.  à  i6h.3o). 
Commission  Internationale  de  Navigation 
Aérienne  ( C.I.N.A. ),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tél.:  Passy  37-34 - 

SIGNALISATION 

Ancien^  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron.  Tél.:  Nord  12-85 
AT:  Faros-Paris. 

Anciens  établissements  Sautter-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
n-55  et  75-26.  AT  :  llarlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme 
1 35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aeronau¬ 
tiques,  9,  rue  Analolede  la  Forge,  Paris  (17e). 
Tél.:  Wagram  09-63,  77-,  93. 

TISSUS  POUR  AEROSTATS 

Établissements  Hutchinson,  124,  avenue  des 
Champs-Elysées,  Paris.  Tél.  :  27-94  à  97 
AT.  :  Hutchinson-Paris. 

TOILES  ET  FILS  SPÉCIAUX 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.  :  Marcadet  21-74,  Clichy  3-3g. 


BREVETS  - 

MARQUES  -  MODÈLES 

Cabinet  Ch,  MARDELET,  |^| 

F-fiPOnTP*  ln8  E  c  p 

^  V  v  1  Km  9  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 

Type  vainqueur  “Tour  de  France  des  Avionnettes” 

25-30  HP 

112,  Boulevard  de  Verdun,  112 

(Anciennement  boulevard  de  Courbevoie) 

Wagr.  83.50  COURBEVOIE  (Seine)  Wagr.  83.50 

R.  C.  Seine  :  671 


45-50  HP 

Type  vainqueur  du  Tour  de  France 
Tourisme 

70-80  HP 


120  HP 


200-220  HP 


ANZANI 


G0MPA6NIE  FRANCO-ROUMAINE 

DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


MOSCOU 


?ANTiNOPLE 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris 


:=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R,  C.  Seine  56  809 


Traité  Pratique  de  Navigation  aérienne 

par  MM. 

A.-B.  DUVAL  L.  HÉBRARD 

Lieutenant  de  vaisseau  de  réserve  Capitaine  au  21e  Régiment  d’ Aviation 

Pilote-aviateur  P ilote-aviateur 

Présenté  par  M.  LAURENT-EYN AC 

Sous-seerétaire  d’État  de  l’Aéronautique  et  des  Transports  aériens 


Un  volume  in-4  de  60  pages,  io3  figures .  6  francs 


Règles  générales  de  navigation  aérienne _ Compas. _  Navigation  estimée. _  Navigation  observée. 

- Instruments  de  bord  et  de  navigation. _  Pratique  de  la  Navigation  aérienne.  _ _ 

Un  traité  clair,  écrit  pour  les  pilotes  et  pour  les  équipages 

PAR  DEUX  PILOTES 

Décrit  les  appareils  et  les  méthodes  en  usage  et  en  essais 

Librairie  GAUTHIER-VILLARS  &  C*  ”•  ” 

R.  C.  Seine  :  22520 


EDITORIALE  ITALIANA  AEREA 

Via  Valpetrosa  N°  2,  MILANO 
Casella  Postale  noi 

La  Gazzetta  dell’  Aviazione 

Le  seul  journal  d’aviation  qui  se  publie  en  Italie.  Sa 
collaboration  réunit  les  meilleurs  auteurs  de  l’Aéronau¬ 
tique  italienne;  correspondants  dans  le  monde  entier. 

Prix  de  l’abonnement  annuel  :  30  lires  (au  cours) 

L’Ala  d’Italia 

La  seule  revue  aéronautique  qui  se  publie  en  Italie. 
Rubrique  technique.  Photographies  des  principaux  événe¬ 
ments  aéronautiques. 

Paraît  le  i5  de  chaque  mois. 

Abonnement  pour  une  année .  80  lires 

Abonnement  global  à  La  Gazetta  dell ’  Aviazione  et  à 
la  Revue  L' Ala  d’Italia .  100  lires 

Les  abonnements  sont  reçus  à  L’Aéronautique. 

_  , _ 


Le  journal  des  hommes  pratiques 

THE  AEROPLANE 

La  première  publication  aéronautique  anglaise 

Hebdomadaire  :  O  «h  6  le  numéro 

Le  premier  Journal  traitant  de  l'Aviation 
_  d’État  et  de  l’Aviation  civile  _ 

Informations  navales,  militaires  et  civiles 
- -  de  l'Aéronautique  mondiale  _ 

Études  techniques  sur  les  plus  ré¬ 
cents  progrès  par  des  techniciens 
qui  ont  eux-mêmes  créé  des 
avions  qui  ont  fait  leurs  preuves. 

“ Avoir  été  le  premier  prouve  simplement  V ancienneté  ” 

^  C  A 

Etre  devenu  le  premier  prouve  le  mérite  ” 
Spécimen  sur  demande  adressée  à  “  L’Aéronautique  ” 

Services  de  rédaction  :  175  Piccadilly,  London,  W.  1 


u 


OFFICE  D’ASSURANCES  AERIENNES 


11 


Assurance  “  TOUS  RISQUES  AVIONS  ” 

(  Polices  spéciales  pour  Constructeurs  et  Sl*s  de  Navigation ) 

Vol»  d’essais  —  Assurance. Vie  Pilotes 


67,  RUE  DE  PROVENCE,  PARIS  (9‘) 

Téléphone:  TRUDAINE  51-41 
▲dresse  Télégraphique  :  ASSURVIT-PAKIS 


PROJETS  SUR  DEMANDE 


C 


GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 


Coupe  Lamblin . 1924 

Le  Jabiru  Farman 

Grand  prix  de  la  Moto-aviette .  1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  |  924 

“La  moto-aviette  Farman ” 

Coupe  Zénith .  1923 


Record  du  Monde  de  Durée  1924 

(37h  59’  10”) 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 
MAI  1924 

I  TONNE,  2  TONNES  &  3  TONNES 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteuil  09-98,  12-61,  12-66  —  R.  C.  Seine  195.902 


D 


74820.  —  Paria.  —  lmp.  Gm)thib«-Vu.i.*r»  ■*  O 
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REVUE  MENSVELLE  ILLUSTRÉE 
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La  liaison  aérienne  Rio  de  Janeiro- Buenos  Ayres 
Construction  de  l'avion  entièrement  métallique 
Matières  premières  de  la  construction  aéronautique 
Les  accessoires  de  moteur  et  d’équipement 
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LIBRAIRIE 

GAUTH1ER-VILLARS  &  C» 
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“L’Aéronautique”,  Revue  Mensuelle  Illustrée 

Directeur- Rédacteur  en  chef  :  HENRI  BOUCHÉ 
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COLLABORATION  TECHNIQUE 


MM.  APPELL,  Membre  de  l’Institut,  Recteur  de  l’Uni¬ 
versité  de  Paris  ; 

LECORNU,  Membre  de  l’Institut,  Inspecteur  géné¬ 
ral  des  Mines,  Professeur  à  l’École  Polytechnique 
et  à  l’École  Supérieure  d’ Aéronautique  ; 

MARCHIS,  Professeur  d’ Aérodynamique  à  la 
Faculté  des  Sciences  de  Paris  ; 


MM.  PAINLEVÉ,  Membre  de  l’Institut,  Professeur  à 
l’École  Polytechnique  ; 

Lieutenant-Colonel  RENARD,  Ancien  Président 
de  la  Société  française  de  Navigation  aérienne  ; 
Professeur  à  l’École  Supérieure  d’ Aéronautique  ; 
SOREAU,  Vice-Président  de  l’Aéro-Club  ; 

LE  SERVICE  TECHNIQUE  DE  L’AÉRONAUTIQUE; 
LE  SERVICE  DE  LA  NAVIGATION  AÉRIENNE. 
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MUSEE  de  1 

9,  AVENUE  DE  1 

144  4  f  4mi  AVI  VI  OUVERT  AU  PUBLIC  1  de  IA»  à  16k  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 

ArlvflVMl/&llSI(Vllr  LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  '  de  14»  30  à  17»  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 

14  IkUlf  vivikU  m  ii  Le  Musée  est  fermé  du  s  5  Octobre  au  sS  Novembre  et  les  jours  feriet 

roiVAitv  mri  nnM  /•«  n  ,  Pour  le*  vlsiies  collectives  on  en  uehors  de>  heuies  d’o  verliire  nu  public,  écrire 

uuvaua,  mtuuun  (3.-ei-U  )  4  M.  le  Directeur  «lu  Musée  de  l’Aéronautique,  9,  Av.  de  Trlvaux,  Meudmi  (S.-et  0  ) 

ÉTABLISSEMENTS 


L10RE  &  OLIVIER 

Société  Anonyme  au  Capital  de  2.500000  Francs 


AVIONS  ET  HYDRAVIONS 

BUREAU  D’ÉTUDES  ET  ATELIERS  : 

21  à  29,  Boulevard  de  la  Révolte,  Levallois-Perret  Tel.  Wagram  58-18 


l’ AÉRONAVALE 

LIGNE  ANT1  BES-B1  ZERTE 
SERVICE  TRI  - HEBDOMADAIRE  SUR  LE  TRONÇON 

ANTIBES -AJACCIO 

Messageries  et  transport  de  passagers  —  Prix  du  billet  :  220  fr.  —  Traversée  en  2  h. 

Départ  d’ ANTIBES  les  Lundi,  Mercredi,  et  Vendredi;  et  d’ AJACCIO  les  Mardi,  Jeudi  et  Samedi 


S’adresser  à  M.  le  Directeur  de  la  Société 


Port  Aérien  d’Antibes 


PROCHAINEMENT,  OUVERTURE  DU  TRONÇON  AJACCIO-CAGLIARI-BIZERTE 


6  à  16,  rue  de  Villiers,  Levallois-Perret  —  Téléphone  Wagram  06=93 


II.  C.  Seine  :  143921 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
W 


Le  1er  Janvier  1924 

la  France  possédait  4  Records 
du  Monde  ; 

Le  31  Décembre  elle  en  détient  18 

13  appartiennent  au  moteur 

HISPANO-SUIZA 


Il  va  le  plus  vite  :  448km,  171  à  l’heure 

Il  monte  le  plus  haut:  12.066  mètres 


Comme  durant  la  guerre,  le  moteur 

HISPANO-SUIZA 


donne  à  l’Aviation  Française 
la  maîtrise  de  l’air 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


USINES  et  BUREAUX 
Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS -COLOMBES 

Téléphoné Wagram  91-85  et  55-93 


pvjB 


UBtlIf 


“Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche” 


es  IVIoteurs  d' Aviation 

Lorraine 

Diétrich 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place 'prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  C,c  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  %  traversées  de  l’Allemagne  i. 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyl*"  en  V 

Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5.2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  direete 

Consommation  au  CV  heure  j  g„*|"CC  2^0  gr 
Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 

1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Chang-Haï, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 

MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cyldr“  en  W 

Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  j  2^o  flr* 

1  Huile  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  &  C'E 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  B ezons,  ARGENTEUIL  (S.-et-O.)  125,  Avenue  des  Champs-Elysées,  TARIS  (VHT) 

l  ARGENTEUIL  120 

Tél. :  \  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tél.:  ÉLYSÉES  40-75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

(  WAGRAM  87-54  R.  C.  Seine:  111677 


grande  reconnaissance  et  bombardement. 


INSTALLATIONS  MODERNES 

avec  raccordement  particulier  au  chemin  de  fer  et  à  la  Seine 

PISTE  D'ESSAI  &  DE  DÉPART  POUR  AVIONS  &  HYDRAVIONS 

18  hectares  de  superficie 


CONSTRUCTIONS  AËRONiUTIOUES 

=  AVIONS  &  HYDRAVIONS  = 

<^0 

Matériel  de  transport  par  voie  ferrée 


RENAULT 


Puissance  nominale  300  (A 

Puissance  en  pointe  : 

545  CV  à  1.070  tours 

Ce  moteur  assure  à  son  hélice  le 
meilleur  rendemenl  grâce  à  son 
nombre  de  tours  relativement 
réduit  •  1(100  t  ni 


Sur  avions  de  reconnaissance  et  de 
bombardement  Rreguet  \l.\. 

i  à  2.000 ni.,  227  km.  à  l'heure. 
ltebbe  a  S. 000 ni..  203  km.  a  l'heure. 
La  montée  la  plus  rapide  à  3.000  ni. 
(20  m.  10  s.). 

Le  plafond  le  plus  élevé  (7.000  m  bom¬ 
bardement.  S.OOOm.  reconnaissance). 
Le  poids  utile  le  plus  considérable 
(plus  d'une  tonne). 


v 


Moteur  d'aviation  300  CV  RENAULT 


NOS  RÉFÉRENCES 

De  101  |  à  ce  jour,  Ri.yui.t  a  construit  des  milliers  de  moteurs  représentant  le  chiffre  impressionnant  ch'  1.300. 000  ( A  . 

Dans  l'armée  française,  plus  de  la  moitié  des  avions  en  service  sont  écpiipés  avec  des  moteurs  Rlmii  i.  I.00Ü  moteurs 
480  CV  ont  été  livrés  ou  sont  en  cours  de  livraison. 

Dans  les  Compagnies  de  navigation  françaises,  sur  I  Compagnies,  .»  utilisent  les  moteurs  Rkwci.t  La  Société  Latkcoèri 
seule  a  totalisé,  sur  moteurs  Rlmli.t,  0.000.000  de  kilomètres. 

De  nombreuses  aviations  militaires  étrangères  utilisent  les  moteurs  Rkvvi  i.t  :  Brésil,  Chine.  Danemark.  Finlande.  Grèce, 
l’erse.  Pologne.  Portugal.  Roumanie.  Siam,  Tchécoslovaquie.  Turquie,  Uruguay.  Yougoslavie.  Belgique. 


LES  PERFORMANCES  DU  500  CV  RENAULT 


1924 


SOC  I  PTK  A  NON  Y. M  P.  DIS 
U  SJ  N  PS  RPNAPPT 


v  La  Coupe  Michelin  (IJ  Arracuakt).  —  2833  km.  en  19" 22' 20". 

'  Le  Militarv  Zénith  (C  Vni.u-.'iix).  —  2810  km.  à  100  km.  179  à  l’heure 


l’n  type  d’avion  muni  d’un  moteur  300  CA'  RIA’AI'I.T 
(Le  Breguet  XIX) 


n  I  I.  P  A  N  C  O  U  RT 
(  S  P  I  N  E  ) 


UN  POIDS-LEGER . . . 


Le  moteur  d’aviation  Wright  T-3  a  un 
poids  moindre  par  HP  que  n’importe  quel 
autre  moteur  ultra-puissant  à  refroidisse¬ 
ment  par  eau*  Ce  poids  unitaire  faible  lui 
permet  d’améliorer  considérablement  la 
performance  d’un  avion  en  tant  que 
vitesse,  montée,  plafond  et  maniabilité — 
ou  bien  d’accroître  sa  charge  utile  tout  en 
conservant  la  même  charge  alaire. 

Fidèle  à  son  glorieux  passé,  la  maison 
Wright  continue  d’apporter  à  la  construc¬ 
tion  des  moteurs  d’aviation  tous  les  per¬ 
fectionnements  justifiés  par  une  expérience 
technique  profonde* 

WRIGHT  AERONAUTICAL  CORPORATION 
P aterson,  New  Jersey,  U.  S.  A. 


La  marque 
d’identité  de 
services 
incomparables 


MOTEURS 
WRIGHT, 
SÉRIE  “T” 

Type  endurance  : 
550  HP. 

Type  grande  vitesse 
6 50  HP. 

Poids  total: 

530  kg. 


Résultats  de  l’adoption  du  moteur 
Wright  T-3  sur  un  avion  standardisé 
de  400  HP:  accroissement  de  la  puis¬ 
sance,  150  HP,  soit  37  pourcent;  ex¬ 
cédent  du  poids  total  de  l’avion,  5 
pour  cent;  allégement  de  la  charge 
unitaire  par  HP,  30  pour  cent;  améli¬ 
oration  sérieuse  comme  décollage, 
montée,  vitesse  et  plafond. 


MOTOR 


INDISPENSABLE  A  LA  SÉCURITÉ  EN  AVION 

-  Les  plus  grands  pilotes  - 


dans  les  plus  grandes  épreuves 

ont  employé  et  emploient 


AU  SOL 


comme 


EN  VOL 

la  mise  en  marche  automatique 

LETOMBE 

LUCHARD 


Brevetée  S.  G.  D.  G. 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1922  :  Ie'  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923  :  1er  Coupet  —  2e  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1924  :  1rr#  Coupet  et  Bossoutrot 


Les  principaux  constructeurs  de  moteurs 

/ 

l’ont  adoptée 

CONCOURS  des  MOTEURS  de  GRANDE  ENDURANCE  1924 

9 

Sur  13  moteurs  inscrits,  9  en  étaient  munis 
Sur  8  moteurs  présentés,  6  la  possèdent 


LUCHARD  &  C 


IE 


TÉLÉPHONE 


20,  RUE  PERGOLÈSE.  PARIS  (16  ) 

R.  C.  SEINE  :  148  032 


PASSY  50-73  &  78-80 


SUR  DEMANDE 


\  pour  tuyaux  de  35  à  50mm  de  diamètre 
'  extérieur  (de  5  en  5mm). 


E.  MARTIN,  Constructeur,  57,  Boulevard  Émile-Zola,  OULLINS  (Rhône) 


Téléphone  : 
LYON.  Barre  17-94 

R.  C.  Lyon  B.  44128 

A.  MOULET,  Agent  technique,  5,  rue  de  Châteaudun,  BOULOGNE  (Seine)  —  Téléphone  :  Auteuil  01-58 


EN  MAGASIN 


pour  tuyaux  de  6  à  30mm  de  diamètre 
extérieur  (de  2  en"  2mm). 


L'ALIMENTATION  DU  MOTEUR  A  EXPLOSION 


b  L 


PAR  LE  SYSTÈME  AM 


RACCORDS  MÉTALLO-SOUPLES  “AM 


pour  la  jonction  de 
toutes  canalisations 


~>r  ESSENCE,  HUILE,  EAU 

à  bord  des  avions 


CARBURATEURS  LE  GRAIN 

HOMOLOGUÉS  PAR  LE  SO  U  S  -  S  E  C  R  ÉT  A  R  I  AT  D’ÉTAT  DE  L’AÉRONAUTIQUE 

10,  rue  du  Débarcadère,  Paris  —  Tel.:  Wagram  70-93 


LE  CARBURATEUR  ININFLAMMABLE 

supprime  d’une  façon  absolue  les  incendies 
par  retour  de  flamme,  tout  en  assurant 
l’automaticité  de  la  carburation  et  faci= 
litant  ta  correction  altimétrique. 


LE  DÉBOUCHEUR  INSTANTANE 

assure,  par  un  dispositif  extrêmement 
simple,  le  débouchage  et  le  nettoyage  ins= 
tantanés  des  gicleurs  sans  démontage  du 
carburateur  ni  arrêt  du  moteur. 


1er  Prix  du  Concours 
Technique  de  l’Air 


1"'  Prix  du  Concours 
des  Inventions  de  l’Icare 


Lauréat  de  1'  “Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane"  et  de  l’Office  national  des  Recherches  et  Inventions 


aux  Etablissements  V.  ANDRE 

35,  Avenue  de  Waçjram,  Paris 


BILLANCOURT,  9.0  OCTOBRE  l'JU/j. 

Monsieur, 

Nous  avons  l'avantage  de  vous  accuser  réception  de  votre  lettre 
du  16  courant,  et  vous  confirmons  auoir  obtenu,  sur  un  de  nos  avions 
Goliath  à  moteurs  400  CV  Lorraine,  des  résultats  très  sensiblement 
égaux  avec  des  RADIATEURS  ANDRÉ  de  22dm ;  de  section  en 
150mmei  des  radiateurs  de  32dm"en  tube  standard  de  notre  fabrication. 

Nous  profitons  de  cette  occasion  pour  vous  confirmer  que  nous 
sommes  très  satisfaits  des  résultats  obtenus  avec  vos  radiateurs  et, 
que  chaque  fois  que  nous  en  avons  l’occasion,  nous  les  montons  de 
préférence  a  d’autres. 

Nous  vous  prions  d’agréer.  Monsieur,  nos  salutations  distinguées. 

Le  Directeur  Technique. 


mMMM. 


LE  DEMARREUR  SAINTIN 

BREVETÉ  EN  FRANCE  ET  A  L’ÉTRANGER 

HOMOLOGUE  PAR  LÉ  SERViCE  TECHNIQUE  DE  L’AÉRONAUTIQUE 


peut  lancer  un  nombre  indéterminé  de  moteurs 

IL  NE  COMPORTE 

NI  BOUTEILLE  D'AIR  COMPRIMÉ 
Ni  BOUTEILLE  D’ACÉTYLÈNE  DISSOUS 
NI  RESSORT,  NI  ACCUMULATEURS 

—  Il  est  monté  sur  moteurs  Renault  300  IP  et  450  JP, Lorraine  400  IP,  Hispano  Suiza  180  et  300  ]P 

Gnome  et  Rhône  “  Jupiter ”  400  IP. 

—  Il  équipe  les  hydravions  Blanchard,  Bellanger  -  Denhaut  et  C.  A.  M.  S 

Le  Morane-Saulnier  50  et  le  Caudron  227,  à  moteur  Salmson  120  IP,  du  Concours  de  Tourisme, 

en  étaient  munis 


Les  moteurs  de  l’hydravion  Blanchard,  détenteur  des  records  mondiaux 
d’altitude  avec  250,  500,  IOOOkg  de  charge  et  le  moteur  du  de  lYlonge 
détenteur  des  records  mondiaux  de  vitesse  sur  IOO,  200  et  500km  avec 
500kg  de  poids  utile  étaient  lancés  par  le  DÉMARREUR  SAINTIN. 

LA  BOUGIE  SAINTIN 

à  joint  étanche  conique,  construite  en  matériaux  de  haute  qualité,  est  la  plus  résistante  et  la  plus  sûre. 


SAINTIN  cl  Cie,  155,  rue  de  Verdun,  SURESNES  —  Tel.  :  Galvani  83-22 


CAMS 


SIEGE^SÛtm  :  72  RUE  LA  BOÉTIE,  PARIS 
TÉLÉPHONE  •  ÉLYSÉES  61-60  ET  32-67 
TÉLÉGRAMME  •  I  D  RO  C  A  M  S I  N  -  P  A  R I S 
REGISTRE  DU  COMMERCE  :  SÉINE  8  I  268 


:  5,  RUÉ  PLEYEL,  SAINT- DENIS 
TELEPHONE  :  NORD  90-82  ET  57-23 
=  AÉROPORT  A  SARTROUVILLE  = 
■ 1  —  — -  --  TÉLÉPHONE  :  51  =■— - 


Publicité  de  V Aé  ronaulique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés. 


PARIS-CONSTANTINOPLE 


ET  RETOUR  -  IQZi 


CIRCUIT  EUROPEEN 


TRAVERSEE  DELA  MANCHE 


25  tUAÂÜet  1900 


TOORV- ARTHENAY 


R.  C.  Seine  N°  <92.223 
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AÉROPLANES 

MORANE-SAULNIER 

Société  Anonyme  de  Constructions  Aéronautiques 

— -  Capital  :  2.000.000  frs  (dont  1.500.000  frs  remboursés) - 


AVIONS 

_  SPORT  -  TRANSPORT  _  ÉCOLE  «  TOURISME  -  GUERRE  - 


Spécialistes  du  monoplan  et  du  monoplan -parasol 

CONCOURS  DES  AVIONS-ÉCOLE  1923 

— - -  organisé  par  le  Ministère  de  la  Guerre  — - 

Catégorie  “  E.  P.  2  Premier  Morane-Saulnier  type  A.  R. 
Catégorie  “  E.T.2”.  Premier  Morane-Saulnier  type  43 

ÉCOLE  DE  PILOTAGE  ET  AÉRODROME  PRIVÉ 

- .  à  Villacoublay  (Seine-et-Oise)  Téléphone  :  7,  à  Vélizy  —  — . -  .. 

g  ■"  ———————a————————— 

Siège  social  et  Ateliers:  3,  Rue  Volta,  3,  Puteaux  (Seine) 

Tél-  :  Wagram  85-85,  96-14,  96-15  —  Adresse  télégraphique  :  Morasaul-Puteaux  —  R.  c.  seine  :  n°  10072b 
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LES  NOUVEAUX  AVIONS  HENRY  POTEZ 

Au  cours  de  Vannée  1924,  tes  services  techniques  de  la  maison  POTEZ  ont  poursuivi  méthiï  qtiement  toute  une  série  d'expériences,  effectuant  en  Vol  de  nombreux  essais  de  Voilures, 

d'hélices,  de  dispositifs  divers,  et  achevant  la  mise  auçoint  d'un  train  d'atterrissage  entièrement  nouveau. 

Ces  essais  minutieux  ont  conduit  à  la  réalisation  de  deux  types  d'aVions  qui,  par  leurs  performances  et  le  fini  de  leur  construction  se  classent  en  tête  des  appareils  de  leurs  catégories. 


Le  type  25  d’observation 


Le  type  25  A  2  a  bénéficié  de  la  grande  expérience  de  M.  Henry  Potez  en  matière  d’avions  d'observation. 
Il  réunit  tous  les  perfectionnements  mis  au  point  en  1924  :  berceaux  moteurs  interchangeables  ;  train  d’atter¬ 
rissage  métallique  supprimant  l’usage  du  sandow  ;  radiateur  escamotable  ;  plan  fixe  horizontal  réglable  en  vol. 

C'est  l'avion  d'observation  le  plus  perfectionné  qui  ait  jamais  été  réalisé. 


Le  type  19  trimoteur  de  bombardement 


Au  cours  de  ses  essais  officiels  devant  le  Service  Technique  de  l’Aéronautique  le  type  19  a  réalisé  des 
performances  exceptionnelles,  et  montré,  en  de  nombreux  vols  effectués  par  tous  les  temps,  des  qualités  de 

maniabilité  et  de  robustesse  qui  en  font 

Le  meilleur  appareil  de  bombardement  existant  à  ce  jour 


Les  batis  =  moteurs 
interchangeables 


CARACTÉRISTIQUES 

Envergure  14m  ;  Longueur  totale  9m  ;  Hauteur  3m.50 

Surface  46 m: 


PERFORMANCES 

Vitesse  à  2000'».  .....  230k'r»h  —  à  3000'» _  225kmli 

Temps  de  montée  à  5000,n,  22  minutes  —  Plafond  7200m 


C  AR  ACTÉRISTIQ  UES 
3  moteurs  Hispano-Suiza  300  H1 
Envergure  21 m  ;  Longueur  totale  14m,  14  ;  Hauteur  4m,  15 

Surface  112nii 


PERFORMANCES 

réalisées  avec  une  charge  de  1  800  kf! 


Vitesse  à  2000“  . .  185kmh 

Montée  à  4000"'  . .  24  minutes 


QJO 
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LA  PLUÔ  A  TM  C  1  El  MM  E.  MARQUÉ  D  '  HYDRAVIONS 


IL  A  POüRTAhT  TRAVERSE-  DEUX  FOi5  LA 

/MEDITERRANEE 

■  ÔAÔMAMT  LA  COURÔE  CROISIERE  DE  A*.G.P. 

ET  BATTU  LE  RECORD  MONDIAL  0  ALTITUDE  DE5  HYDRAVIONS 
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Neuf  heures,  hélice  calée 

Lieutenant  Thoret  —  SLRémy 
28  Août  1924 


NEÜILLY  5UR  «£>EIME 


ECOLE  D  E 

r^\  ou  r  /v\  e:i_  o  rs 


U.  EL  GRRND 


ECOLE.  DE  ^NECAîNICI  EM5  /^\  t  Ll  T  A I RE5 
COURBEVOIE 
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Société  Industrielle 

DES  MÉTAUX  &  DU  BOIS 

(ANCIENS  ÉTABLISSEMENTS  A.  BERNARD) 


RUE  VILLOT,  LA  COURNEUVE  (SEINE)  —  TEL.:  NORD  71-30,  31,  32 
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L’équipement  de  pilotage  automatique 

M.  MAZADE 

BREVETÉ  S.  G.D.G.  EN  FRANCE  ET  A  L’ÉTRANGER 

peut  livrer  actuellement  en  série  et  monter  sur  tous  avions,  sans 
les  modifier  de  construction  et  sans  altérer  en  rien  leurs  qualités, 

un  type  d’équipement  n°  1 

pour  obtenir  la  stabilité  automatique 
latérale,  de  profondeur  et  de  direction. 

Les  stabilisateurs,  conjugués  assurent 

le  pilotage  automatique  de  l’avion  sous  le  contrôle 
du  pilote,  de  jour,  de  nuit  et  dans  le  brouillard. 

Celui-ci  n’a  plus  aucune  fatigue  et  a  ainsi  toute  sa  liberté  d’esprit  et  d’action  pour 
s’occuper  des  problèmes  de  navigation  et  assurer  la  sécurité  du  bord  qui,  de 
ce  fait,  est  considérablement  augmentée.  De  plus,  les  stabilisateurs  sont  munis  de 

dispositifs  automatiques  de  sécurité 

qui  rendent  impossibles  aussi  bien  les  pertes 
de  vitesse  que  les  glissades  sur  l’aile 

Dans  les  “  coups  de  tabac  ”,  les  stabilisateurs  font  la  discrimination 
des  effets  perturbateurs  et  exécutent  toujours  automatiquement 
la  manœuvre  correcte  et  exactement  proportionnée. 

Le  pilote  peut  reprendre  instantanément  la  manœuvre  directe 
des  gouvernes  ou  piloter  par  l’intermédiaire  des  servo-moteurs. 

Ceux-ci  possèdent  la  faculté  d’imprimer  à  volonté  aux  gouvernes 
une  vitesse  angulaire  croissante  ou  décroissante  par  unité  de  temps, 
qui  adapte  automatiquement  les  stabilisateurs  à  l’ambiance  atmosphérique 

Souple,  indéréglable,  léger,  facilement  adaptable,  d’un  fonctionnement  toujours  sûr,  cet 
équipement  a  résolu  entièrement  le  problème  et  augmenté  grandement  la  sécurité  du 

pilotage  automatique. 

LES  STABILISATEURS  AUTOMATIQUES  DE  L'ÉQUIPEMENT 
ET  L’AVION  AUTOMATIQUE  MAZADE 

sont  les  seuls  homologués 

par  le  Service  technique  et  le  Sous-Secrétariat  d’État  de  l’Aéronautique 


26,  AVENUE  DES  CHAMPS-ELYSÉES.  PARIS 


COMPAS  NORMAUX  FRANÇAIS 

AM.,  AM:,  GN 

COMPAS  STANDARD 

ANGLAIS,  AMERICAINS 

TOUS  INSTRUMENTS  DE  BORD 

POUR  LrA  ER  O  NAUTIQUE 


.TABLISSEMENTS 


AERA 


SOCIÉTÉ  ANONYME  AU  CAPITAL  DE  1.000.000  DE  FRANCS 

2  9,  AVENUE  DE  LA  GRANDE-ARMÉE  —  PARIS 


Téléph.-Passy  89-20  Heg.  Gom.  Seine  103.152 _ Télég,  Aera-Parla 


! 


Douceur  de  Toucher  incomparable 


La  Plus  “Puissante” 
Machine  à  Écrire 

CATALOGUE  FRANCO 

The  Oliver  Typewriter  C°  Ltd 

3,  rue  de  Grammont,  3 
PARIS 


DÉMARREUR  A  AIR  CARBURÉ 


VIET  &  SCHNEEBELI 

INSTALLATION  DU  DÉMARREUR  SUR  LES  MOTEURS  LORRAINE  400  HP 


Il  est  le  plus  léger .  —  Il  peut  être  installé  dans  le  fuselage,  loin  des  moteurs.  —  Il 
fonctionne  sans  réglage:  V hiver,  l’été,  au  sol,  en  mer,  en  Vol.  —  Il  permet  de  mettre 
les  moteurs  en  marche  :  au  parc,  au  banc  d’essai,  en  mer,  en  Vol,  en  rase  campagne. 


Téléphone  : 
Auteuil  23-07 


Paul  VIET,  constructeur 

64,  Avenue  Édouard- Vaillant,  BILLANCOURT  (Seine) 


Métro  : 

Porte  de  Saint-Cloud 


LES  AILES 

JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 

Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d'un  journal. 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AÉRONAUTIQUE^:  elles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d'une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l'aviation  française,  les  compagnies, 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l’organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 

ENVOI  DE  SPÉCIMENS  FRANCO  SUR  DEMANDE 
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40,  Quai  des  Célestins,  PARIS  (4e) 


Téléphone  :  ARCHIVES  66-46 


Paraît  tous  les  jeudis 

ABONNEMENT  d’nn  an  :  France,  12  irancs  ;  Étranger,  20  trancs 
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LA  REVUE  MARITIME 


Publiée  par  les  soins  du  Service  historique  de  V Etat-Major  de  la  Marine, 
la  Revue  Maritime  poursuit  l'étude  des  grands  problèmes  navals  qui  se 
posent  à  l'heure  actuelle  avec  une  acuité  toute  particulière ,  et  suit  de  près 
l'évolution  des  idées  et  leur  réalisation  tant  en  France  qu'à  V Etranger . 
Elle  fait  d' autre  part  une  large  place  à  l'histoire  maritime  des  cinq  années 
de  guerre  et  dispose  à  cet  effet  de  l'importante  documentation  encore  presque 
totalement  inconnue  que  possède  le  Ministère  de  la  Marine. 
Parallèlement  aux  études  techniques ,  elle  aborde  les  questions  politiques, 
économiques,  littéraires  et  artistiques  touchant  aux  choses  de  Iq.  mer. 
Présentée  sous  une  forme  entièrement  nouvelle,  moderne,  vivante  et  attrayante, 
faisant  preuve  du  plus  grand  éclectisme,  elle  ne  néglige  rien  pour  atteindre 
le  grand  public  et  l'intéresser  aux  questions  maritimes. 

Elle  est  illustrée  et  paraît  tous  les  mois. 


Prix  de  l’Abonnnt;  France  et  Colonies,  60 fr.;  Union  postale,  70 fr. 
Le  Numéro,  6  fr.  (majoration  comprise)  ;  par  poste,  6  fr.  50 
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3,  Avenue  Octave-Gréard,  PARIS 
Téléphone:  Ségur  76-40 


Éditée  par  la 

Société  d’éditions  géographiques  maritimes  et  coloniales 
Ancienne  Maison  CHALLAMEL 
17,  rue  Jacob,  PARIS 
Téléphone:  Gobelins  18-48 

R.  C.  Seine  :  207492  B 


GAUTH]  ER-V 1 LLARS  &  C 

signalent  à  votre  attention 

Dans  leur  “Bibliothèque  Aéronautique” 

DUVAL  et  HÉBRARD. —  Traité  pratique  de  navigation  aérienne.  (ir 
MARGOUL1S .  —  Les  Hélicoptères.  10  fr. 

BOILEVE.  —  Application  de  la  Résistance  des  Matériaux 
au  calcul  des  avions.  150  fr. 

LAPON.  —  Etude  sur  le  Ballon  captif  et  les  Aéronefs  marins.  tiO  fr. 

ROY  (Maurice).  —  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  1  '2  fr. 

LAINE  (A.).  —  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  1  ’2  fr. 

BREGUET  (Louis).  —  Le  vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux.  <S  fr. 


Dans  leurs  “Livres  de  Science  et  de  Technique  ” 

Annuaire  içja5  du  Bureau  des  Longitudes.  0  fr.  50 

BENOIST  et  HERMANN.  —  Les  méthodes  modernes 
d’organisation  industrielle.  18  fr. 

MAILLARD.  —  La  voiture  automobile.  18  fr. 


Gauthier- 

—  De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque 
aéronautique,  scientifique  ou  technique. 

—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger, 
dans  le  délai  le  plus  bref. 

C'est  sur  les  presses  de 

GAUTH]  ER- VI  LLA  RS  &  CIE 

que  “  L’AÉRONAUTIQUE  ”  (texte  -  couverture  -  tirages  en  couleurs)  est  imprimée 

a 

C’est  une  référence  permanente  qui  doit  vous 
engager  à  confier  à  Gauthier- V illars  et  C“ 

l’Édition  de  vos  Catalogues 

55,  Quai  des  Grands-Augustins,  Paris  (6e)  — TéL:  Fleurus  5o-i  4,  5o-i  5 

IL  C.  Seine:  22  520 


Dans  leurs  “  Nouveautés  ’ 

VERDIER.  —  La  Télégraphie  sans  fil.  55  fr. 
MALGORN.  Radiotélégraphie  et  Radiotéléphonie  à  la  portée  de  tous.  l()r 
TOCHÉ.  —  La  Radiotéléphonie  (nouvelle  édition).  10  fr. 


V illars  et  C!e  sont  en  mesure 


’  BREWTS  D  INVENTION 


ASSOCIATION  FRANÇAISE  DES 

INGÉNIEURS  —  CONSEILS 

En  matière  de  Propriété  industrielle 

FONDÉE  EN  1 884 

V 

EXTRAITS  DES  STATUTS 

ART  2.  L’Association  a  pour  but  1°  De  grouper  les  Ingeuieurs-Conseils  en  matière  de  propriété  industrielle 
qui  réunissent  les  qualités  requises  d'honorabilité,  de  moralité  et  de  capacité  ;  2->  De  veiller  au  maintien  de  la 
considération  et  de  la  dignité  de  la  profession  d  '  I  ngènieur  -  Consei  1  en  matière  de  propriété  industrielle. 


ARMENGAÜD  Aîné  4 
Se 

Ch.  DONY 


IngeiT  civil  des  Mines 
Licencié  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencié  en  Droit 


LISTE  DES  MEMBRES  TITULAIRES 

Successeur  de  son  pere 


Successeur  de 
ARMENGAUD  Aine 


21,  boul.  Poissonuiere 
Paris 

Gutenberg  11-91 


ARMENOAUD  Jeune 

Ancien  Elève  de  l'Ecole 
Polyt.  Fédérale(Zuricb) 

Successeur  de  son  perc 

23.  boul.  de  Strasbourg 
Pans.  -  Nord  OS- 30 

E  SERT  U  è 

Se 

G  de  RERAVENANTd 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Docteur  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

7.  boul.  Saint  -  Denis 
Paris 

Archives  30-42 

C  BLÉTRY  O  * 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytechniq. 
Licencié  en  Droit 

Successeur  de  MM 
BLETRY  Frères 

2,  boul  de  Strasbourg 
Paris  Nord  21-93 

G  BOUS  U  4 

Ancien  EJeve 
de  l'Ecole  Polytechniq. 

Ingénieur  de  l'Ecole 
supérieure  d'Electricite 

Successeur  de  MM 
BORAME  A  JULIEN 

8.  boulcvaid  St-Martin 
Pans  Nord  20-87 

R  BRANDON. 

H  BRANDON. 

G  SIMONNOT 

Se  L  RINUY. 

fng  des  Arts  et  Métiers 
Dipl.  du  Conserv.  Nat 
des  Arts  et  Me.ticrs 

49,  rue  de  Provence 
Pans  TruJ.  1 1  -SS 

A  de  CARSALADE  *  4 
& 

P  REGIMBEAU  4 

Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Polytechniq 
Ingénieur  Civil  P  et  C. 
Docteur  en  Droit 

t3.  av.  Champs -Elys. 
Paris  Elys.  $8-20.  54-35 

CASALONGA  *  4 

Licencie  en  Droit 

Successeur  de  son  pere 

15,  'rue  de*  Hâlks 
Pari*-  —  Central  81-^2 

CHASSEVENT 

Se  H  CLERC 

Docteur  en  Dioit 
Ancien  Eleve 
de  i  Ecole  Centrale 

Successeur  de  son  pere 
Cabinet  CHASSEVENT 

11  boule v  de  Magenta 
Pans  -  Nord  30-31 

P  COULOMB 

Ingénieur  des  Ans 
et  Manufactures 
Licencie  eu  Droit 

Successeur  de  MM. 
THILKRY  Freres 

48,  rue  de  Malte,  Paris 
Hoquette  31-51 

L'Association  ne  se  chargeant  d'aucun  travail. 

C.  DANZER 

Ancien  Elève 
de  rUniversite 
de  Leeds 

Successeur  de  son  pere 

20,  rue  Vignon,  Pans 
Central  41-71 

Henri  ELLUTN 

Ancien  Eleve  de  l'Ecole 
Polytechniq.  Ingénieur 
de  l'Ecole  supérieure 
d'El.,  Licencie  en  Droit 

Successeur  de  MM. 
DUPONT  &  ELLU1N 

42,  bd.  Bonne-Nouvelle 
Pans  -  Gut.  55-68 

G  FAUGE 

118.  boulevard  Voltaire 
Paris  —  Roq.  19-93 

J  FAYOLLET 

Se 

P  LOYER  *  4 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 

11*",  rue  Portalis 
Pans 

Lab.  13-35 

GERMAIN 

S'  de  MM.  FREYDIER. 
DUBREUIL  &  JANtCOT 

3l,r.de  l'Hôtel-de-  Ville 
LyoD  —  Barre  7-82 

F.  HARLE 

Sc 

G  BRUNETON  *  4 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Ingénieur  de*-  Aits 
et  Manufactures 

S  de  G.  de  MESTRAL 
&.  F.  HARLE 

21,  r  La  Rochefoucauld 
Pans  —  Trud.  34-28 

H  JOSSE  * 

L.  JOSSE  4 
£r  E  KLOTZ  * 

Ane  elève  de  1  Ecole  Polyt. 

Ane.  elève  de  l'Ecole  Polyt 

17,  b.  de  la  Madeleine 
Paris  -  Gut.  16-61 

A  LAVOIX  * 

Ac 

L  MOSES 

Ingénieur  des  Arts 
et  Métiers 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

2.  rue  Blanche 
Pans 

Trud.  22-22  et  68  68 

A  MONTEILIJET  *  4 

Ancien  Elevé 
de  l'Ecole  Polytechniq. 

90,  bd.  Richard-Leuoir 
Pans  -  Roq.  19-37 

G  PROTTE  *  4 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

Success.  etc  M  BERT1N 

58  boul.  de  Strasbourg 
Pans  -  Nord  20-1 S 

Ch  WEISMAN  N  *  O 


Ingénieur  des  Arts 
et  Manutacturcs 


Ancien  Cabinet 
WElbMANN  &  MARX 


£4,  rue  d'Amsterdam. 
Pans  —  Gut.  11-16 


MARQUES 


MODELES 
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CONSTRUCTEUR 

7, Roule  de  Châlillon,Monlrouge(Seme).Tél.:  Ségur  53-63 


HÉLICES 


Licence  BREGUET 


HELICES 


Marque  R  ATI  ER 
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AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  i5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  Wagram  84-09  et  i36  Puteaux 
AT  :  Zodiac-Puteaux. 

Nieuport-Astba,  4'>à5o,  B'1  Galliéni,  Issy.Tél.: 
Ségur  60-24  et  56-94.  AT.  :  Nieuport-Issymou- 
lineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  (Pompes  auto-régulatrices  A. M .) 
57,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tel.  :  Lyon-Barre  1 7—94. 

Agent  technique  :  A.  Moulf.t,  Ingénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Chàteaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Au  leu  il  oi-58. 

AMENAGEMENTS  DE  CARROSSERIE 

Compagnie  Française  Lincrusta- Walton  et 
Loreïü  réunis,  16,  rue  de  la  Pépinière, 
Paris  (8°).  Tél.  :\V.  9 1  -35. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Aéro-Club  de  France,  35,  rue  François-!". 
Tel.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Comité  français  de  Propagande  aeronau¬ 
tique,  29,  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris  (8‘). 
Tél.  :  Wagram  1 5-36. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  François-I".  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Pcâris  (H8).  Tel.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P. Béranger,  (assureui'  conseil  aeronautique), 
23.  ruede  Londres,  Paris. Tél.:  Central  19-02. 

Le  Soleil,  23,  rue  Mogador,  Paris.  Tél.  :  Guten¬ 
berg  35-38  et  66-67. 

Le  Zénith,  34  rue  de  Chàteaudun,  Paris.  Tél.  : 
Trudaine  oi-3o,  oi-3i,  26-38. 

Office  D’Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9“).  Tél.:  Trudaine  5 1  -4 1 . 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellangf.r  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,  97-47  et  97-48. 
A.  T.:  Autobel-Neuilly-Seine. 

Buscaylet  et  Cie  et  L.  de  Monge,  2,  rue 
Camille-Desmouiins  prolongée  (Issy-les-M.). 
Tél.  :  Ségur  25-36,  67-02. 

SociETp  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
Villot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1 —3 1  et  71-32. 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  Wagram  93-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Sté  d  Emboutissage  et  const°“3  mécaniques, 
17 1,  B'1  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

S“  An"  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  1 1 5,  rue  delà  Pompe,  Paris.  Tél.:  Passy 
76-00  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 

Caudron,  52  à  72,  rue  Guynemer,  Issy-les-Mou¬ 
lineaux.  Tél.  :  Ségur  45-5 1  et  74-49-  Usineà  Rue 
(Somme).  Tél.  :  20. 

E.  Descamps.  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14-67. 

E.  Dkwoitine  ( Constructions  aéronautiques ), 
Boulevard  Félix-Faure,  Châtillon  (Seine). 
Tél.:  Ségur  64-3o. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  09-99. 
AT.:  Farmotors-Billancourt . 

Gourdou  et  Leseurre,  25,  r.  Kruger,  St-Maur- 
les- Fossés.  Tél.:  St-Maur  482. 

Avions  R.  Hanriot,  Usine  et  bureaux,  194,  bou¬ 
levard  Bineau,  Neuilly-sur-Seine.  Téléphone  : 
Wagram  92-26. 

Société  du  Réseau  Aérien  Transafricain, 
126  ruede  Provence,  Paris.  Tél.:  Louvre55-37. 

P.  Latécoère  (C’8  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques).  Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

P.  Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (i58) 
Tél.  :  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 


Etablissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Villiers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
06-93. 

Etablissements  de  Marçav,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  Neuilly-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-1 1. 
Aéroplanes  Morane-Saulnier,  3,  rue  Voila, 
Puteaux  (Seine).  Tél.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol-Puteaux. 

Ateliersdes  Mureaux,  Les  Mureaux  (S.-et-O.). 
Nikuport-Astra,  46  à  5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Ségur  60-24  et  o6-g4-  AT.  :  Nieuport-Issymou- 
lineaux. 

Schneider  (Etablissements).  Tél.:  Gut.  76-30 
à  37.  AT.:  Monestoy-Paris. 

Henri  Potez,  i /§ ,  rue  Clément,  Levallois-Perret. 
Tél.:  Wagram  85-35. 

Rene  Tampier,  i,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.:  Auteuil  23-52.  AT.:  Bloc- 
tube-Boulogne-s  ur-Sei  ne. 

Etabl's  Vinot-Deguingand,  69,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  :  Wagram  82-86. 
Avions  Michel  YVibault,  94-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44-68. 
Société  «Zodiac»,  i5,avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  VVagram  84-09  et  1 36  Puteaux. 
A.T.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  en  MATIÈRE  de  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 

( fondée  en  1 884) -  Voir  l’annonce 

P.Degroote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tél.  :  Trudaine  25-8o. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levallois-Perret  (Seine). 
Tél.:  Wagram  46-82. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  4g,  5i,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris,  1 5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 
Wagram  60-26. 

CENTRES  D’ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entrainement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire),  3,  avenuedeSuffren.  Tél.  :  Ségur  47-26. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  o6-g3. 

Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-69. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  des  Transaériens  de  Tourisme  et 
Messageries  (C.T.M.),  Paris,  72,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  61-60. 

Compagnie  franco-roumaine  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (1er). 
Tél.  :  Gut.  45-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 

C'8  MEDITERRANEENNE  DE  TRANSPORTS  AERIENS, 

A.  Maïcon,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franche-sur-Mer  (Alpes-Maritimes). 
Compagnie  des  Messageries  aériennes  et  des 
Grands  Express  Aériens,  2,  rue  Galilée, 
Paris.  Tél.:  Passy  24-74  et  67-26. 

Lignes  aériennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  52-71  et  62-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g.3-5o.  AT.  :  Blériot- 
Suresnes. 

Luciiard  et  C’*,  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (iô*). 
Tél.:  Passy  5o~73. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Viilebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637 
Courbevoie. 


Saintin  et  Cie  (Démarreur  Saintin),  1 55,  rue  de 
Verdun,  Suresnes  (Seine).  Tél.:  Gai  va  ni  83-2  2. 
Viet  ET  Schneebeli,  64  bis,  avenue  Edouard- 
Vaillant,  Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Bou¬ 
logne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 

Élysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 
Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 

des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Ségur  72-00  à  92-04. 

ÉCOLES  TECHNIQUES 

Ecole  Hanriot  cle  mécaniciens  d’aviation , 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Croloy.  Tél.:  Le  Crotoy,  i5. 
Hanriot,  Mourmelon  le-Grand  (Camp  de  Chà- 
lons). 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  Aérodrome 
privé  et  école  de  pilotage,  Vil  lacoublay  (  Sein  e- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clicliy  (Seine). 
Tél.:  Marcadet  21-74,  Clicliy  3 - 3 9 .  A. T.  : 
Avion ine-Ciichy-La  Garenne. 

IVovavia,  Manufacture  française  d'enduits , 
5,  rue  d’Alsace-Lorraine,  MalakoU'  (Seine). 
Tél.:  Ségur  73— 1 4 -  A-  T.  :  Palrin-MalakofL 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  5g,  brd  Richard- 
W’allace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  ( Société  anonyme  pour  V équipement 
électrique  des  véhicules),  26,  rue  Guynemer, 
Issy-les-Moulineaux  (Seine).  Tél.  Ségur 60-00, 
72-88,  73-11.  AT.  :  Essevé-Issy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4>  riie  Galvani.  Paris  (17e) 
Tél.:  VVagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  43, 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49-61. 
Depret-Bixio  et  C'%  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris.  Tél.:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  9.3-60.  AT.:  Blériot- 
So  resnes. 

Etablissements  Henri  Dits,  49>  riie  6e  la 
Tombe-Issoire,  Paris.  Tél.:  Gobelins  55-3o. 
Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.  :  46i  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Sulîren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
u-55  et  75-26.  AT:  Harlco.  Paris. 

P.  Levasseur,  iT.placeFélix-Faure,  Paris(i58). 

Tél.  :  Ségur  60-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 
Batier,  1 55  route  de  Châtillon,  Montrouge 
(Seine).  Tél.:  Ségur  53-63. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière,  2,  Bue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Ségur 
2.5-36. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauviere,  Port-à-l’Anglais  (Seine).  Tél.: 
Gobelins  50-67. 


HUILES  DE  GRAISSAGE 

Castrol,  21,  rue  du  Mont-Thabor,  Paris  (ier) 
Tel.:  Central  8o-44- 

Sridoléine  (Société  Anonyme  A.  André  fils), 
8,  rue  de  la  Tour-des-Dames,  Paris  (9e). 
Tél.  :  Trudaine  01-16,  01-17,  01-18. 

HYDRAVIONS 

Marcel  Besson  et  C’%  5,  Hue  S1  Denis,  Bou- 
logne-sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 

Chantiers  aéro-maritimes  de  la  Seine,  72,  rue 
de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  :  Elysées  61-60. 

Hydravions  F.  B.  A.  ( Louis  Schreck,  cons¬ 
tructeur),  quai  de  Seine,  Argenteuil  (S-et-ü ). 
Tél.:  Argenteuil  196. 

R.  Hanriot,  ig4,  boulevard  Bineau,  Neuilly- 
sur-Seine.  Tél.:  Wagram  92-26. 

L  at ii  am  et  C'%  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inférieure).  Tél.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Lalham-Caudebec-en-Caux. 

P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (i5e), 
Tél.:  Ségur  66-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 

Société  aeronautique  Blanchard,  5,  rue  du 
Val-d’Or,  Les  Côteaux-St-Cloud.  Tél.:  VVa- 
gram  89-06. 

HYDROGLISSEURS 

Société  Anonyme  des  Hydroglisseurs  de 
Lambert,  96,  boulevard  delaSeine, Nanterre. 
Tél.:  84  Nanterre. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aéra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  <(  160) .  Tel.:  Passy  89-20. 

Richard  (Jules),  26,  rueMélingue,  Paris.  Tél.: 
Nord  ig-63.  AT.:  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  ( Établissements ),  29,  Avenue  de  la 

Grande- Armée,  Paris  (16e).  Tél.  :  Passy  89-20 

M.  Mazadk  ( équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tel.  :  Elysées  65-55. 

La  Précision  Moderne,  61,  rue  Pernety, 
Paris  (  1 4e) -  Tél.:  Ségur  22-69. 

E.  \  ion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3e). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 

Blondel  La  RouGERv.7,  rue  Saint-Lazare, Paris. 
Tel.:  Trudaine  n-.d.  (Itinéraires  et  cartes). 

Dunod,  éditeur,  92,  rue  Bonaparte,  (Paris  6e). 
Tél.  :  Fleurus  33-43,  33-44,  33-45- 
Catalogue  d’aéronautique  (fascicule  4). 

Gauthier-Villars  et  C‘%  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6e).  Tél.:  Gobelins  19-02 
et  ig-55.  Catalogue  d’Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aeronautiques,  F.-L. 
Vivien, 48, r.  desEcoles,  Paris  (5°).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  2,  rue  Galilée,  Paris.  Tél.  :  Passy 
25-54  et  87-67. 

MAGNÉTOS 

Nilmelior,  Siègesocial  et  magasin  de  vente,  102 
avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine.  Tél. 
Wagram  82-29.  AT.:  Nilmelior-Paris. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5 1 ,  62.  AT.:  Monslas-Billan- 
court 

S.  E.  V.  ( Société  pour  l 'équipement  électrique 

des  véhicules ),  26,  rue  Guynemer,  Issy 

(Seine)  Tél.:  Ségur  60-00,  72-88.  AT.:  Essevc- 
tssy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-"o. 


Société  d’Electro-Chimie,  d’Electro-Métal- 
lurgie  et  des  Aciéries  Electriques  d’Ugine, 
3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Elysées  o8-25 
et  10-04.  AT.:  Uginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83-5o. 

Société  anonyme  des  Ateliers  Bheguet,  ii5, 
ruedela  Pompe,  Paris  (16e).  Tél.  :  Passy  73-06 
et  90-g3.  AT.:  Bréga vion-Paris. 

Société  anonyme  Darracq,  33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tél.: 
Wagram  27-19  et  20-61.  AT,:  Darracq- 
Suresnes. 

Société  Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  C'%  de  Lunéville,  route  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 

Société  des  Moteurs  Gnome  et  Rhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.  :  Wagram  09-93. 
Usine  à  Gennevilliers,  Tél.  :  Wagram  85-88. 

IIispano-Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tél.  :  Wagram  55-93. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  Levassor,  19,  avenue  d’Ivry 
Paris  (i3e).  Tél.  :  Gobeiins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  o3-6g, 
03-70  et  0.3-71 . 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seint).  Tél.: 
Auteuil  44‘5o,  5 1 ,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  Etablissements  ).  42,  rue  d’Anjou. 
Tel.  :  Gut.  76-30  à  37.  AT.  :  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  27,  rue  de  Chambéry,  Paris  (i5c). 

Blanquier,  137,  Faubourg-du-Tempie,  Paris. 

G.  Cormier,  237,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Etablissements  Barbieb,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron — Tél.  Nord  12-85. 
AT  :  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  SufTren,  Paris.  Tél  :  Ségur 
1 1  -55  et  76  26.  AT  :  Harlco,  Paris. 

Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme, 

1 35 ,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-23.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  ( Levers  de 
plans  par  phot.  aér.),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  ( Établissements )  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 

E.  Mauve,  35,  route  de  la  Révolte.  Levallois- 
Perret  (Seine).  Tél.:  Wagram  gi-o3. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45-4?)  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D'AVIONS 

Établissements  Palladium,  Société  Anonyme , 
8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuil. 
Tél.:  32o  à  Argenteuil. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  Malakoll.  Asnières 
(Seine).  Tél.:  Wagram  j 5-4 1  et  91-98. 

A.  Lambi.in,36, Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine. 
Tél.  :  Galvani  83-32. 

Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagram,  Paris  (17e).  Tél.  :  Wagram 
29-00. 


Moreux  (G.)  et  C‘%  24,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  83-33. 

RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux:  45-47)  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Gal¬ 
vani  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.  : 
Ségur  92-00  à  92-04. 

Bowser  et  C%  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Tél.:  Wagram  40-72.  AT,:  Bowgran-Paris. 

ROULEMENTS  A  BILLES 

Compagnie  d’Applications  Mécaniques,  (Rou- 
lement  R.  B.  F.),  i5,  avenue  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  (16e).  Tél.  :  Passy  83-57,  83-5y. 
AT  -.  Roubii-Paris. 

S.  K.  F.  ( Société  des  Roulements  à  Billes ),  4o. 
Avenue  des  Champs-Elysées,  Paris.  Tél.: 
Elysées  64-63,  64-65.  Usines  à  Bois-Colombes 

SEGMENTS 

Binet  Alpiionse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tél.:  Archives  o3-o4,  ifc-70  et  4^-94 
AT.:  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Aéronautique  et  Transports  aériens,  37, 
Av.  Bapp,  Paris.  Tél.  :  Ségur  72-86  et  06-70. 
AT.  :  Secrétaréo-Paris. 

Service  Technique  de  l’Aéronautiql'E, 
2,  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Ségur  73-76  et  04-24. 

Service  de  la  Navigation  Aerienne 
Bastion  68,  2,  boni.  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique,  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rüe 
de  l’Université,  Paris. Tél.: Ségur 36-i8et  19. 
Aeronautique  militaire  (12e  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  S'-Germain. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-62. 

Aéronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Royale.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aéronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  —  Tél.  Saxe7i-o5,  06. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Trivaux.  Meudon.  Tel.:  Ségur  76-70.  (Ouvert 
jeudi  et  dimanche  de  14  b.  â  i6h.3o). 
Commission  Internationale  de  Navigation 
Aérienne  [C.I.N.A.),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tél.:  Passy  37-34. 

SIGNALISATION 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron.  Tél.:  Nord  12-85 
AT:  Faros-Paris. 

Anciens  établissements  Sautter-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
u-55  et  75-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme 
1 35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aéronau¬ 
tiques,  9, rue  Anatolede  la  Forge,  Paris  (17e) 
Tél.:  Wagram  og-63,  77-,  93. 

TISSUS  POUR  AÉROSTATS 

Établissements  Hutchinson,  124,  avenue  des 
Champs-Elysées,  Paris.  Tél.  :  27-94  à  97 
AT.  :  Hutchinson-Paris. 

TOILES  ET  FILS  SPÉCIAUX 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.  :  Marcadet  21-74,  Clichy  3-3g. 


BREVETS  - 

MARQUES  -  MODÈLES 

pponnTP* Ing- E,c- R. 

Lk  vll\Vy  W  1  9  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 

Cabinet  Ch.  MARDELET,  Q 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 

ANZANI 


Type  vainqueur  “Tour  de  France  des  AvionneKes” 

25-30  HP 

112,  Boulevard  de  Verdun,  112 

(Anciennement  boulevard  de  Courbevoie) 

Wagr.  83.50  COURBEVOIE  (Seine) 

R.  C.  Seine  :  G71 


45-50  HP 


Type  vainqueur  du  Tour  de  France 
Tourisme 


70-80  HP 


200-220  HP 


120  HP 


COMPAGNIE  FRANCO-ROUMAINE 

DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


MOSCOU 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris 


:=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R,  C.  Seine  56  809 


Traité  Pratique  de  Navigation  aérienne 


par  MM. 


A. -B.  DUVAL 

Lieutenant  de  vaisseau  de  réserve 
Pilote-aviateur 


L.  HÉBRARD 

Capitaine  au  2 Ie  Régiment  d’ Aviation 
P ilote-a  viateur 


Présenté  par  M.  LAURENT-EYNAC 

Sous-secrétaire  d’État  de  1‘ Aéronautique  et  des  Transports  aériens 


Un  volume  in-4  de  60  pages,  io3  figures .  6  francs 


Règles  générales  de  navigation  aérienne - Compas. _  Navigation  estimée.  _  Navigation  observée. 

- - »  Instruments  de  bord  et  de  navigation _ Pratique  de  la  Navigation  aérienne.  _ 

Un  traité  clair,  écrit  pour  les  pilotes  et  pour  les  équipages 

PAR  DEUX  PILOTES 

Décrit  les  appareils  et  les  méthodes  en  usage  et  en  essais 


Librairie  GAUTHIER-VILLARS  &  C"  “  » 

  R.  C.  Seine  :  22520 


EDITORIALE  ITALIANA  AEREA 

Via  Valpetrosa  N°  2,  MILANO 
Casella  Postale  1 101 

La  Gazzetta  de!!'  Aviazione 

Le  seul  journal  d’aviation  qui  se  publie  en  Italie.  Sa 
collaboration  réunit  les  meilleurs  auteurs  de  l'Aéronau¬ 
tique  italienne;  correspondants  dans  le  monde  entier. 

Prix  de  l’abonnement  annuel  :  30  lires  (au  cours) 

L'Aia  dïtalia 

La  seule  revue  aéronautique  qui  se  publie  en  Italie. 
Rubrique  technique.  Photographies  des  principaux  événe¬ 
ments  aéronautiques. 

Paraît  le  i5  de  chaque  mois. 

Abonnement  pour  une  année .  80  lires 

Abonnement  global  à  La  Gazelta  dell’  Aviazione  et  à 
la  Revue  L’Ala  d’Italia .  100  lires 

Les  abonnements  sont  reçus  à  L' Aéronautique. 


Le  journal  des  hommes  pratiques 

THE  AEROPLANE 

La  première  publication  aéronautique  anglaise 

Hebdomadaire  :  O  ah  6  le  numéro 

Le  premier  Journal  traitant  de  l'Aviation 
-  d’État  et  de  l'Aviation  civile  - 

Informations  navales,  militaires  et  civiles 
-  de  l'Aéronautique  mondiale  _ 

Études  techniques  sur  les  plus  ré¬ 
cents  progrès  par  des  techniciens 
qui  ont  eux-mêmes  créé  des 
avions  qui  ont  fait  leurs  preuves. 

“ Avoir  été  le  premier  prouve  simplement  Vanciennetén 
‘  Être  devenu  le  premier  prouve  le  mérite  ” 
Spécimen  sur  demande  adressée  à  “  L’Aéronautique  ” 

Services  de  rédaction  :  175  Piccadilly,  London,  W.  1 


“  OFFICE  D’ASSURANCES  AERIENNES  ” 


Assurance  “  TCUS  RISQUES  AVIONS  ” 

{Polices  spéciales  pour  Constructeurs  et  S'*s  de  Navigation ) 

Vols  d’essais  —  Assurance. Vie  Pilotes 


67,  RUE  DE  PROVENCE,  PARIS  (9*) 

Téléphone:  TRUDAINE  51-41 
Adresse  Télégraphique  :  ASSURVIT-PARIS 


PROJETS  SUR  DEMANDE 


C 


FARM AN 

GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 


Coupe  Lamblin . 1924 

Le  Jabiru  Farman 

Grand  prix  de  la  Moto-aviette .  1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  1924 

"La  moto-aviette  Farman* * 

Coupe  Zénith . V  ..  ..  |  923 


Record  du  Monde  de  Durée  1924 

(37h  59*  10”) 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 
MAI  1924 

I  TONNE,  2  TONNES  &  3  TONNES 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteull  09*98.  12*61.  12*66  —  R.  C.  Seine  195.902 


D 


74988.  —  Paris.  —  lmp.  Gauthiib-Villahs  ■*  O 


L'AERONAUTIQUE 

REVUE  MENSVEL XE  ILLUSTRÉE 


Les  relations  aéronautiques  franco-allemandes 
Considérations  sur  les  records  d’aviation 
Préparation  technique  du  raid  de  DaKar 
Le  véhicule  automobile  au  service  de  l'Aviation 

L’avion  rotor 

France  :  Le  N°  41'-  50.  Un  an,  50!t’  -  Union  postale  : 


N°  70  -  Mars  1925 


D1RECTEUR.RÉDACTEUR  EN  CHEF 

HENRI  BOUCHÉ 


Le  N*  6h  Un  an,  65fc 


LIBRAIRIE 

GAUTHIER- VILLA  RS  *  O* 

55,  Quai  do»  Grtndi-Augiiitini,  PARIS 


“L’Aéronautique”,  Revue  Mensuelle  Illustrée 

Directeur-Rédacteur  en  chef  :  HENRI  BOUCHÉ 

GAUTHIER-VILLARS  &  C'*,  Éditeurs,  55,  quai  des  Gd*-Augustins,  PARIS  (yi®)  Téi.  :  Fieurua  bo-u,  bo-ib 
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MUSEE  de  L'AERONAUTIQUE 

9.  AVENUE  DE  TRIVAUX,  MEUDON  (S.-et-O.) 


OUVERT  AU  PUBLIC  i  de  14*»  à  16*>  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 
LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  '  de  14»  30  à  17»  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
Le  Mutée  ett  fermé  du  i5  Octobre  au  i5  Novembre  et  let  jourt  feriet 
Pour  le*  visites  co  [actives  ou  en  oeliors  de>  lieuics  d'u  veriure  au  public,  écrire 
a  II.  le  Directeur  du  Musée  de  lAéronautique,  9,  Av.  de  Trivau»,  Mcudoii  (S. -et  O  ) 


P.  LEVASSEUR 

Constructions  Aéronautiques  —  AVIONS  —  HÉLICES 


L’avion  marin  “  Levasseur  ” 

à  fuselage  étanche 
(moteur  Lorraine  400  IP) 

AVIONS  TERRESTRES  -  AVIONS  MARINS 


L’avion  torpilleur  “  Levasseur  ” 

à  moteur  Renault  550  IP 
lâchant  la  torpille  de  marine 


_  AVION  TORPILLEUR  _ 

_  AVION  MARIN  TRIPLACE  OBSERVATION  _ 

AVION  BIPLACE  DE  CHASSE  MARIN  OU  TERRESTRE 

i 

L’hélice  “LEVASSEUR” 

équipait  les  avions  vainqueurs  : 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT..  1923 

du  GRAND  PRIX  DE  LA  MOTO=AVIETTE .  1923 

du  TOUR  DE  FRANCE  DES  AVIONNETTES .  1924 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT.  1924 

de  la  COUPE  LAMBLIN .  1924 

du  RECORD  DU  MONDE  SUR  HYDROGLISSEUR.  1924 


L’hélice  métallique  “Levasseur  Reed”  détient  le  record  mondial  et  le  record  français  de  vitesse 

sur  avion  “S. LM. B. -Bernard” 


USINES  et  BUREAUX:  17  à  21,  PLACE  FÉLIX-FAURE,  PARIS  (W) 


Téléphone:  SÉGUR  65-78,  57-20,  18-78 


Adresse  télégraphique  :  HÉLICE  PARIS 


R.C.  Seine  48  269 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
W 


Le  1er  Janvier  1924 

la  France  possédait  4  Records 
du  Monde  ; 

Le  31  Décembre  elle  en  détient  18 

13  appartiennent  au  moteur 

HISPANO-SUIZA 

Il  va  le  plus  vite  :  448km,  171  à  l’heure 

Il  monte  le  plus  haut:  12.066  mètres 

Comme  durant  la  guerre,  le  moteur 

HISPANO-SUIZA 


;*■**»»,  «K**, 
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Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


SIlllllllllIlliiH 


donne  à)  J’ Aviation  Française 
la  maîtrise!  de  l’air 


U  S INE  S  et  B  UREAUX 
Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS-COLOMBES 


Téléphoné ‘.'Wagram  91-85  et 55-93 


PVJ8 


ne.NR'f 


lEBEUf 


“  Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche” 


es  Moteurs  d’ Aviation 

Lorraine 

Diétrich 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  Clc  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  °/0  traversées  de  l’Allemagne). 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyldres  en  V 


Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  :  n?wf"ce  flr* 

i  Huile  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cyldr“  en  W 


Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5,2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  )  g®®*"ce  2^o  gr 
Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 


1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Chang-Hai, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  *  C“ 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  "Bezons,  ARGENTEUIL  (S.°et°0.)  125,  Avenue  des  Champs-Êlysêes,  "PARIS  (vin') 

l  ARGENTEUIL  120 

Tél.:  ]  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tél.:  ÉLYSÉES  40-75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

(  WAGRAM  87-54  R.  C.  Seine  :  111 677 


UN  POIDS-LEGER . . . 


Le  moteur  d  aviation  Wright  1-3  a  un 
poids  moindre  par  HP  que  n'importe  quel 
autre  moteur  ultra-puissant  à  refroidisse¬ 
ment  par  eau.  Ce  poids  unitaire  faible  lui 
permet  d'améliorer  considérablement  la 
performance  d'un  avion  en  tant  que 
vitesse,  montée,  plafond  et  maniabilité— 
ou  bien  d'accroître  sa  charge  utile  tout  en 
conservant  la  même  charge  alaire. 

Fidèle  à  son  glorieux  passé,  la  maison 
Wright  continue  d'apporter  à  la  construc¬ 
tion  des  moteurs  d'aviation  tous  les  per¬ 
fectionnements  justifiés  par  une  expérience 
technique  profonde. 

WRIGHT  AERONAUTICAL  CORPORATION 
Paterson,  New  Jersey,  U.  S.  A. 


La  marque 
d’identité  de 
services 
incomparables 


MOTEURS 
WRIGHT, 
SÉRIE  “T” 

Type  endurance  : 
550  HP. 

Type  grande  vitesse 
650  HP. 

Poids  total: 
530  kg. 


Résultats  de  l’adoption  du  moteur 
Wright  T-3  sur  un  avion  standardisé 
de  400  HP:  accroissement  de  la  puis¬ 
sance,  150  HP,  soit 37  pourcent;  ex¬ 
cédent  du  poids  total  de  l’avion,  5 
pour  cent;  allégement  de  la  charge 
unitaire  par  HP,  30  pour  cent;  améli¬ 
oration  sérieuse  comme  décollage, 
montée,  vitesse  et  plafond. 
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MAGASIN  DE  VENTE  : 
rue  du  Colonel-Moll,  Pari» 
Tél-:  Wagram  34-53 


SIÈGE  SOCIAL  ET  USINES  : 
Argenteuil,  8,  rue  de  la  Grande-Ceinture 


Wagram  99-61,  Argenteuil  320 


CORD 


pour 


avions 


eus 


'^Lequipe  90/»  des  avior)6  français  et- étrangers 

‘  ‘ ETABLISSEMENTS  PALLADIUM 

i<xUé(e  a/rurnÿWvt.  <xu-  :  Çiooooo 


R.  C.  Seine  16085 


45-50  HP 


Type  vainqueur  du  Tour  de  France 
Tourisme 


70-80  HP 


120  HP 


200-220  HP 


Type  vainqueur  “Tour  de  France  des  Avionnelles” 

25-30  HP 


112,  Boulevard  de  Verdun,  112 

(Anciennement  boulevard  de  Courbevoie) 


Wagr.  83.50  COURBEVOIE  ($BillB)  Wagr.  83.50 

R.  C.  Seine  :  671 


ANZANI 


L’ALIMENTATION  DU  MOTEUR  A  EXPLOSION 


L  L 


PAR  LE  SYSTÈME  AM” 


POMPES  AUTO-RÉGULATRICES  “  AM 


»  i 


PUISSANCES  ALIMENTÉES 
SÉRIE  V,  de  0  à  100  CV 

SÉRIE  C,  de  100  à  200  CV 

SÉRIE  A,  de  200  à  400  CV 

SÉRIE  D,  de  400  à  600  CV 

SÉRIE  B,  de  600  à  800  CV 

Les  séries  C,  A,  0,  B,  se  subdivisent  en 
3  types  suivant  le  mode  d’adaptation 


w 


NOTA  :  Le  Fabricant  construit  étale¬ 
ment  tous  les  Accessoires  d’aduptation  se 
rapportant  au  système  AM  :  Commandes , 
raccords ,  robinets,  amortisseurs ,  etc. 


Type  1  \  Une  seule  orientation 

Orientation  )  Prise  de  Mouvement  par- 
unique  dessus. 


Orientation  N°  1 
Prise  de  Mouvement  à 
cl  roi  te  et  à  gauche. 

Orientation  N°  2 

Prise  de  Mouvement  par¬ 
dessus  et  par-dessous. 


Orientation  N°  1 
Prise  de  Mouvement  à 
1  droite. 

I  Orientation  N°  2 

|  Prise  de  Mouvement  à 

Type  3  gauchc- 

4  orientations j  Orientation  N°  3 

j  Prise  de  Mouvement  par 
I  le  haut. 

Orientation  N°  h 
Prise  de  Mouvement  par 
le  bas. 


E.  MARTIN,  Constructeur,  57,  Boulevard  Émile-Zola,  0ULLINS  (Rhône) 


Téléphone  : 
LYON.  Barre  17-94 

R.  C.  Lyon  H.  44  128 

A.  MOULET,  Agent  technique,  5,  rue  de  Châteaudun,  BOULOGNE  (Seine)  —  Téléphone  :  Auteuil  01-58 


LA  PRÉCISION  MODERNE 


L’Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane  (Concours  de  1921) 

a  décerné  un  prix  au  Gyroclinomètre,  au  Navigraplte,  ainsi  qu’à  la  Sonde  de  Sécurité 

61,  Rue  Pernety,  "PARIS  R-  c.  seine  29307  Téléphone  :  Ségur  22=59 


TACHYMÈTRE 

oléo-pneumatique  à  trans¬ 
mission  à  distance  pour  diri¬ 
geables  et  avions  multimoteurs 

Agréé  par  le  Service  Techni¬ 
que  de  V Aéronautique 

Indicateur  de  pression 
d’huile  sans  huile  dans  la 
canalisation 

supprime  les  risques  de 
grippage  des  moteurs  en 
cas  de  rupture  de  la  cana¬ 
lisation  d’huile.  Indication 
assurée  de  la  pression  par 
les  plus  grands  froids. 

Agréé  par  te  Service  Technique 
de  l'Aéronautique 

Sextant  COUTINHO 

sextant  à  bulle  du  type  con¬ 
çu  par  l'Amiral  Coutinho 
et  utilisé  par  lui  au  cours  du 
raid  aérien  transatlantique 
Lisbonne-Ile  S1  Paul-Brésil. 


NA  VIGRAPH  E 

déterminant  Je  vent 
et  corrigeant  la  route 

Adopte'  par  l’ Aéronautique 
maritime 


APPAREILS  LE  PRIEUR 

Primés  par  l’Académie  des  Sciences  en  1913,  1917  et  1924 

APPAREILS  AMYOT 


GYROCLINOMÈTRE 

indicateur  de  pente 
longitudinale  et  transversale 

Adopté  par  l'Aéronautique 
militaire 


SONDE  de  SÉCURITÉ 

diminue  considérablement  le 
risque  d’un  mauvais  atterris¬ 
sage  ou  amerrissage  dans  la 
brume  ou  la  nuit. 


LE  NAVIGRAPHE 


Publicité  de  L’ Aéronautique. 
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Tous  droits  de  reproduction  réservés 
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Etablissements  Vincent  ANDRE 


INGENIEUR-CONSTRUCTEUR 


FOURNISSEURS  DES  GOUVERNEMENTS 


Seule  licence  française 

de  fabrication  et  de  vente, 
pour  l’étranger,  des  radiateurs 
réservoirs,  capotages 

des  avions  Breguef  14  A. 2,  14  B  2 

1 6  BN.2,  14  Tbis  et  Aérochir 


FRANÇAIS  &  ÉTRANGERS 


Licence  exclusive 

France  et  Étranger 

des  radiateurs  Gaupillat 

Réservoirs  en  cupro-aluminium, 
en  duralumin  et  alliages  légers 


LE  RADIATEUR  ANDRÉ,  BREVETÉ,  POUR  AVION 

LE  PLUS  EFFICACE,  LE  PLUS  ÉCONOMIQUE,  LE  PLUS  LÉGER 

L’examen  des  schémas  ci-dessous  et  la  comparaison  des  trois  facteurs  constitutifs  d’un  radiateur 
montrent  clairement  la  supériorité  du  RADIATEUR  ANDRÉ  sur  les  radiateurs  de  tube  standard 
étiré,  rond  ou  ol'ale.  Dans  le  cas  du  tube  agrafé,  avec  l’agrafe  extérieure  on  diminue  le  débit,  aVec 
Vagrafe  intérieure  on  diminue  le  passage  d’air.  Les  Radiateurs  à  lames  gaufrées  ne  sont  pas  réparables 

en  escadrille. 


TUBES  ANDRÉ 

1°  Surface  radiante  maxima,  le  développement  du  tube  au  contact 
de  l'eau  reste  le  même  que  celui  du  tube  à  son  extrémité. 

2»  Débit  d’eau  constant,  accru  du  fait  que  les  sections  de  passage 
entre  deux  tubes  côte  à  côte  sont  le  double  des  sections  d’arrivée  des 
iilets  d’eau,  évitant  ainsi  les  pertes  de  charge. 

3"  Brassage  d’air  plus  efficace,  les  filets  d’air  étant  toujours  guidés. 


TUBES  STANDARD 

1"  Surïace  radiante  moindre,  le  développement  du  cylindre  au 
contact  de  l’eau  étant  bien  moindre  que  celui  des  hexagones  d’extrémité 

des  (ubes. 

2"  Débit  moindre,  les  sections  de  passage  d’eau  restant  les  mêmes 

d’où  pertes  de  charge. 

3"  Brassage  d’air  moins  énergique,  les  filets  d’air  tournent  en 
tourbillon,  les  filets  périphériques  sont  seuls  au  contact  des  tubes. 


TRÈS  IMPORTANT 

Le  Radiateur  ANDRÉ 
constitué  de  tubes 
assemblés  en  vrai  nid 
d’abeilles  est  très  faci¬ 
lement  réparable,  qua¬ 
lité  primordiale  pour 
l’Armée. 


PALMARÈS  1924 

Le  Capitaine  Pelletier  Doisy 
dans  Paris-Shanghai. 

Le  Colonel  Vuillemin  ga¬ 
gnant  du  military  Zénith. 

Le  Lieutenant  Arrachard  ga¬ 
gnant  de  la  coupe  Michelin. 
Le  Capitaine  Dagnaux  et  le 
Colonel  Séguin  dans  Paris- 
Prague. 

Tous  sur  Avions  Breguet 
avaient  des  Radiateurs  cons¬ 
truits  par  les  Etablissements 

Vincent  ANDRÉ 


LA  MESURE  D’UN  GRAND  PROGRÈS  TECHNIQUE 

En  1919,  le  radiateur  du  biplace  de  corps  d’armée  construit 
en  série  pesait,  pour  300  IP,  253  grammes  par  IP  et  avait 
1  décimètre  carré  de  maître-couple  pour  5  IP,  5. 

En  1925,  les  radiateurs  Vincent  ANDRÉ  qui  équipent  les 
monoplaces  de  450  IP 

pèsent  130  grammes  par  HP  et 
refroidissent  12  HP  par  décimètre  carré. 


35,  Av.  de  Wagram ,  Paris.  Tel.:  Wagram  29-00 


PALMARÈS  1924 

Ruppert,  record  de  hauteur 
sur  Lioré  et  Olivier. 

Laporte,  record  du  monde 
de  hauteur  sur  hydravion 
Schreck  F  B. A. 

Burri,  record  du  monde  de 
hauteur  avec  charge,  sur 
hydravion  Blanchard. 

Paumier,  record  du  monde 
de  vitesse,  sur  hydravion 
Schreck-F.  B.  A. 

Tous  avec  des  Radiateurs 

Vincent  ANDRÉ 
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Publicité  de  T  Aéronautique 


L’équipement  de  pilotage  automatique 

M.  MAZADE 

BREVETÉ  S.G.D.C.  EN  FRANCE  ET  A  L’ÉTRANGER 

peut  livrer  actuellement  en  série  et  monter  sur  tous  avions,  sans 
les  modifier  de  construction  et  sans  altérer  en  rien  leurs  qualités, 

un  type  d’équipement  n°  1 

pour  obtenir  la  statilité  automatique 
latérale,  de  profondeur  et  de  direction. 

Les  stabilisateurs,  conjugués  assurent 

le  pilotage  automatique  de  l’avion  sous  le  contrôle 
du  pilote,  de  jour,  de  nuit  et  dans  le  brouillard. 

Celui-ci  n’a  plus  aucune  fatigue  et  a  ainsi  toute  sa  liberté  d’esprit  et  d’action  pour 
s’occuper  des  problèmes  de  navigation  et  assurer  la  sécurité  du  bord  qui,  de 
ce  fait,  est  considérablement  augmentée.  De  plus,  les  stabilisateurs  sont  munis  de 

dispositifs  automatiques  de  sécurité 

qui  rendent  impossibles  aussi  bien  les  pertes 
de  vitesse  que  les  glissad.es  sur  l’aile 

Dans  les  “coups  de  tabac”,  les  stabilisateurs  font  la  discrimination 
des  effets  perturbateurs  et  exécutent  toujours  automatiquement 
la  manœuvre  correcte  et  exactement  proportionnée. 

Le  pilote  peut  reprendre  instantanément  la  manœuvre  directe 
des  gouvernes  ou  piloter  par  l’intermédiaire  des  servo-moteurs. 

Ceux-ci  possèdent  la  faculté  d’imprimer  à  volonté  aux  gouvernes 
une  vitesse  angulaire  croissante  ou  décroissante  par  unité  de  temps, 
qui  adapte  automatiquement  les  stabilisateurs  à  l’ambiance  atmosphérique 

Souple,  indéréglable,  léger,  facilement  adaptable,  d’un  fonctionnement  toujours  sûr,  cet 
équipement  a  résolu  entièrement  le  problème  et  augmenté  grandement  la  sécurité  du 

pilotage  automatique. 

LES  STABILISATEURS  AUTOMATIQUES  DE  L'ÉQUIPEMENT 
ET  L’AVION  AUTOMATIQUE  MAZADE 

sont  les  seuls  homologués 

par  le  Service  technique  et  le  Sous- Secrétariat  d  État  de  l’Aéronautique 


26,  AVENUE  DES  CHAMPS-ELYSÉES,  PARIS 


\ 

q 

fc  h  !  S 

Lioré  &  Olivier 


6al6  Rue  cle  Vil  liens  Levai!  015  Perret  .lel^Wag  06-95 


R.  C.  Seine  143  921 


Publicité  de  L’ Aéronautique 
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IL  A  POURTANT  T RRVËR5E.  DEUX  FOIS  LA 

/MEDITERRANEE 


6A6MAMT  LA  COUROE  CR0I5IERE  DE  A^.C.F: 


ET  BATTU  LE  RECORD  AONDIAL  O'ALTITUOE  0E5  HY0RAVI0N5 

H.  C.  Versailles  2542 


Publicité  de  V Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 
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ECOLE  DE  PILOTAGE 
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ECOLE  DE  /AECANIOIEM3  MILITAIRt-3 
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Neuf  heures,  hélice  calée 

Lieutenant  Thoret  —  St-Rémy 
28  Août  1924 
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RENAULT 


Puissance  nominale  500  CA 

Puissance  en  pointe 
545  CV  à  l.()70  tours 


Cp  moteur  assure  à  son  hélice  le 
meilleur  rendement  grâce  a  son 
nombre  de  tours  relativement 
réduit  1  (><)()  t  m 


Sur  avions  de  reconnaissance  et  de 
bombardement  Breguet  XIX. 


Vitesse 


>à  2.000m.. 22/  km.  à  l'heure, 
à  5.000m..  205  km.  à  l'heure. 


La  montée  la  plus  rapide  à  5.000  m. 
(29  m.  19  s.). 

Le  plafond  le  plusélevé(7.000m  bom¬ 
bardement.  S. 000  m.  reconnaissance). 
Le  poids  utile  le  plus  considérable 
(plus  d’une  tonne) 


Moteur  d’aviation  500  CV  RENAULT 


NOS  RÉFÉRENCES 


De  1911  à  ce  tour,  Renault  a  construit  des  milliers  de  moteurs  représentant  le  chiffre  impressionnant  de  1.500. 000  CV. 

Dans  l’armée  Irançaise.  plus  de  la  moitié  des  avions  en  service  sont  équipés  avec  des  moteurs  Renault.  1.000  moteurs 
480  CV  ont  été  livrés  ou  sont  en  cours  de  livraison 

Dans  les  Compagnies  de  navigation  françaises,  sur  I  Compagnies.  .>  utilisent  les  moteurs  Renault  La  Société  Latkcoèri 
seule  a  totalisé,  sui  moteurs  Renault,  (>.000.000  de  kilomètres. 

De  nombreuses  aviations  militaires  étrangères  utilisent  les  moteurs  Renault  :  Brésil,  Chine,  Danemark,  Finlande.  Grèce, 
l’erse.  Pologne.  Portugal  Roumanie,  Sium.  Tchécoslovaquie.  Turquie.  Uruguay  Yougoslavie.  Belgique 

LES  PERFORMANCES  DU  500  CV  RENAULT 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 
USINES  RENAULT 


I /.  i  La  Coupe  Michelin  (Ll  Arrachart).  —  2835  km.  en  191>22'2(j" 

trIZi  j  Le  Mililary  Zenith  (Cl  Vuillemin).  —  2810  km.  à  1(30  km.  179  à  l’heure 

1925  Raid  Paris-Villa  Cisneros.  —  3500  km  en  28  heures. 


Un  type  d’avion  muni  d’un  moteur  500  CV  RENAULT 
(Le  Breguet  XIX) 
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BREVETS  d  INVENTION 


1  ASSOCIATION  FRANÇAISE  DES 

INGÉNIEURS  —  CONSEILS 

En  matière  de  Propriété  industrielle 

FONDÉE  EN  1884 

V 

EXTRAITS  DES  STATUTS 

Art  2  L’Association  a  pour  but  1  De  .grouper  les  Ingénieurs-Conseils  en  matière  de  propriété  industrielle 
qui  réunissent  les  qualités  requises  d'honorabilité,  de  moralité  et  de  capacité  .  2“  De  veiller  au  maintien  de  la 
considération  et  de  la  dignité  de  la  profession  d  '  I  ngenieur  -  Conseil  en  matière  de  propriété  industrielle. 

LISTE  DES  MEMBRES  TITULAIRES 


ARMENGAUD  Ainé  * 

Se 

Ch.  DONY 

Ingeti'  civil  des  Mines 
Licencie  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 

Successeur  de  son  pere 

Successeur  de 
ARMENGAUD  Aîné 

21.  bout  Poissonnière 
Paris 

Gutenberg  11-91 

ARMENGAUD  Jeune 

Ancien  Eleve  de  l'Ecole 
Polyt.  Fédérale(Zunch) 

Successeur  de  son  pere 

23  boul.de  Strasbourg 
Pans  Nord  08  30 

E  BERT  U  è 

Se 

G.  de  KER  AVENANT  4 

Ingénieur  des  Art* 
et  Manulactures 
Docteur  en  Droit 
Ingénieur  .des  Arts 
et  Manufactures 

1,  boul.  Saint  -  Dents 
Pans 

Archives  30-42 

C  BLÉTRY  0  * 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytecbmq. 
Licencie  en  Droit 

Successeur,  de  MM. 
BLETRY  Ere  res 

2,  boul.  de  Strasbourg 
Pari'  Nord  21-93 

G.  BOUJU  4 

Ancien  Elève 
de  l’Ecole  Polytechmq. 

Ingénieur  de  l'Ecole 
supérieure  d’Electncite 

Successeur  de  MM 
BORAME  A  JULIEN 

8.  boulevaid  St-Martin 
Pans  Nord  20-87 

R  BRANDON. 

H  BRANDON. 

G  SIMON NOT 

Se  L  KINUY. 

Ing  des  Arts  et  Métiers 
Dipl.  du  Conserv.  Nat 
des  Arts  et  Métiers 

49.  rue  de  Provence 
Pans  Trud.  11-58 

A  de  CARSALADE  *  4 
& 

P  REGIMBEAU  4 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytechniq. 
Ingénieur  Civil  P  et  C. 
Docteur  en  Droit 

M.  av.  Champs -Etvs 
Pans  El  y  s.  S8-20.  54-35 

CASALONGA  *  4 

Licencié  en  Droit 

Successeur  de  son  pere 

8.  avenue  Pcrcier'' 
Paris  Elys.  06-40 

CHASSEVENT 
&  H  CLERC 

Docteur  en  Dioit 
Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Centrale 

Successeur  de  son  pere 
Cabinet  CHASSEVENT 

lt  boule v  de  Magenta 
Pans  —  Nord  30-31 

P  COULOMB 


Ingeuieur  des  Ai  ls  ,  ,  . .  „ 

m  „  tnr.-.  Successeur  de  MM.  48.  rue  de  Malle.  Pans 

”«  D'CI  fHlLRRY  F  «res  RoquC.e  34-51 


C-  DANZER 

Ancien  Elève 
de  l'Université 
de  Leeds 

Successeur  de  son  père 

20,  rue  Vignon.  Paris 
Central  41  71 

Henri  ELLUIN 

Ancien  Elève  d»  l’Ecole 
PolytcChmq.  Ingénieur 
de  l’Ecole  supérieure 
d'El.,  Licencie  eu  Droit 

Successeur  de  MM. 
DUPONT  A  ELLUIN 

42,  bd.  Bonne -Nouvelle 
Paris  —  Gut.  55-68 

G  FAUGE 

118, boulevard  Voltaire 
Pans  —  Ro<|.  19-93 

J  fayollet 

Se 

P  LOYER  *  « 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 

il“\  rue  Portalis 
Paris 

Lab.  13  3S 

GERMAIN 

S'  de  MM  FREYÜIER, 
UUBSEUIL  &  JAN1COT 

31,  r.de  l'Hotel-de-  Ville 
Lyon  —  Barre  7-82 

F  HARLÉ 

Se 

G  BRUNETON  *  4 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactui  es 
Ingénieur  des  Ails 
et  Manufactures 

S-  de  G.  de  MESTRAL 

A  F.  HARLE 

21,  r  La  Rochefoucauld 
Pans  —  Trud.  34-28 

H  JOSSE  * 

L  JObSE  4 

A*  E  K.LOTZ  * 

Ane.  eleve  de  TEcoIe  Polyt. 

Ane.  élevé  de  l’Ecole  Polyt. 

17,  b.  de  la  Madeleine 
Pans  —  Gut.  16-61 

A  LAVOIX  * 

Se 

L  MOSES 

Ingénieur  des  Arts 
et  Métiers 
Ingénieur  de>  Arts 
et  Manufactures 

2,  rue  Blanche 
Paris 

Trud  22-22  et  68  68 

A  MONTEILHET  *  4 

Ancien  Eleve 
de  l'Ecote  Polytechniq. 

90,  bd.  Richard-Lenoir 
Paris  -  Roq.  19-37 

G  PROTTE  *  4 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

Success.  de  M  BERTIN 

58,  boul.  de  Strasbourg 
Pans  Nord  20  1 S 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 


MARQUES 


Ch.  WE1SMANN  *  U 

L ' A sscc:at;cn  n e  c  chargea c t  d'aucun  t ratai!.  y>r i er e  de  s'adresser  directement  a  ses  Membres. 


Ancien  Cabinet 
WEISMANN  A  MARX 


84.  rue  d'Amsterdam, 
Paris  —  Gut.  11-16 
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MODELES 


Compagnie  Internationale 

DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


^MOSCOU 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris 


:=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R.  C.  Seine  56  809 


GAUTH I ER-V 1 LLARS  &  C 


signalent  à  votre  attention 

Dans  leur  “Bibliothèque  Aéronautique” 

DUVAL  et  HÉBRARD. —  Traité  pratique  de  navigation  aérienne.  6f 
MARGOUL1S.  —  Les  Hélicoptères.  10  fr. 

BOILÈVE.  —  Application  de  la  Résistance  des  Matériaux 
au  calcul  des  avions.  30  fr. 

LAFON.  —  Etude  sur  le  Ballon  captif  et  les  Aéronefs  marins.  20  fr. 

.  ROY  (Maurice).  —  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  12  fr. 

LAINE  (A.).  —  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  12  fr. 
BREGUET  (Louis).  —  Le  vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux.  8  fr. 


Dans  leurs  “  Livres  de  Science  et  de  Technique  ” 

Annuaire  içiiS  du  Bureau  des  Longitudes.  0  fr.  50 

BENOIST  et  HERMANN.  —  Les  méthodes  modernes 
d’organisation  industrielle.  18  fr. 

MAILLARD.  —  La  voiture  automobile.  18  fr. 


Dans  leurs  “  Nouveautés  ” 

VERDIER.  —  La  Télégraphie  sans  fil.  35  fr. 
MALGORN.  Radiotélégraphie  et  Radiotéléphonie  à  la  portée  de  tous.  l(lr 
TOCHÉ.  —  La  Radiotéléphonie  (nouvelle  édition'.  10  fr. 


Gauthier  -Y  illars  et  C'e  sont  en  mesure 

—  De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque 
aéronautique,  scientifique  ou  technique. 

—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger, 
dans  le  délai  le  plus  bref. 

C’est  sur  les  presses  de 

GAUTHIER -VI  LL  A  RS  &  C,E 

que  “  L’AÉRONAUTIQUE  ”  (texte  -  couverture  -  tirages  en  couleurs)  est  imprimée 

C’est  une  référence  permanente  qui  doit,  vous 
engager  à  confier  à  Gauthier -Y illars  et  C‘ 

Y  Edition  de  vos  Catalogues 

55,  Quai  des  Grands-Augustins,  Paris  (6e)  — TéL:  Fleurus  5o~j  4,  5o~i  5 

R.  C.  Seine:  22  520 


SCHNEIDER  Sx.  C 


L'avion  métallique  quadrimoteur  Type  “  Henri-Paul” 


AVIONS  ET  HYDRAVIONS  MÉTALLIQUES  MULTIMOTEURS 
=  :=  APPAREILS  MILITAIRES  ET  COMMERCIAUX 


Métallurgie 


Alliage  léger  à  haute  résistance  (tôles,  tubes  et  profilés) 
Aciers  ordinaires  au  carbone  -  Aciers  spéciaux  -  Aciers  à  outils 
Bronzes  et  Laitons 


À 


T 

V 


-  Mécanique  et  Électricité  - 

Pièces  en  acier  forgées,  estampées  et  embouties 
:  :  :  :  MOTEURS  A  EXPLOSION  :  :  :  : 

MOTEURS  ELECTRIQUES  APPAREILLAGE 


HANGARS  POUR  DIRIGEABLES  ET  POUR  AVIONS 


SIÈGE 


SOCIAL  & 


DIRECTION  GÉNÉRALE  :  42,  RUE  D’ANJOU,  PARIS 

Registre  du  Commerce  de  la  Seine,  n°  112.622 


(8") 


Usines  du  Creusot,  du  Breuil 
et  "  Henri-Paul'' 
Chantiers  de  Chalon 
Usine  de  la  Londe-les-Maures 


Usines  du  Havre,  d'Harfleur 
et  du  Hoc 

Usine  de  Champagne-sur-Seine 
Usine  de  Bordeaux 


CONSTRUCTEUR 

97, Route  de  Châtillon,Montrouge(Seine).Tél.:  Ségur  53-63 


HELICES 


Licence  BRLÇGUET 


HELICES 


Marque  R  ATI  ER 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 

Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  1 5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  Wagram  84-og  et  1 36  Puteaux 
Al'  :  Zodiac-Puteaux. 

NieUport-Astra,  4''à5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  1  él.: 
Ségur  60-24  et  56-g4.  AT.  :  Nieuport-lssymou- 
lineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  [Pompes  auto-régulatrices  A. M.) 
Ô7,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tel.  :  Lyon-Barre  17-94. 

Agent  technique:  A.  Moulet,  Ingénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Chàleaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tel.  :  Auteuil  oi-5S. 

AMENAGEMENTS  DE  CARROSSERIE 

Compagnie  Française  Lincrusta- Walton  et 
Loreïl)  réunis,  16,  rue  de  la  Pépinière, 
Paris  (S").  Tél.  :\V.  9 1  -35. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Akro-Club  de  France,  35,  rue  François-I". 

Tel.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Comité  français  de  Propagande  aeronau¬ 
tique,  29,  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris  (8e). 
Tél.  :  Wagram  i5-36. 

Fédération  Aeronautique  Internationale, 
35.  rue  François-I“\  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8e).  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P. Béranger,  ( assureur  conseil  aeronautique ), 
23,  rue  de  Londres,  Paris.  Tél.:  Central  19-02. 
Le  Soleil,  23,  rue  Mogador,  Paris.  Tél.  :  Guten¬ 
berg  35-38  et  66-67. 

Le  Zénith,  34  rue  de  Chàteaudun,  Paris.  Tél.  : 

Trudaine  oi-3o,  oi-3i,  26-38. 

Office  d’Assuranges  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9e).  Tel.:  Trudaine  5i-4* - 
A.T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellanger  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,  97-47  et  97-48. 
A.  T.  :  Autobel-tNeuilly-Seine. 

Busgaylet  et  Cu  et  L.  de  Monge,  2,  rue 
Garni  Ile- Desmoulins  prolongée  (Issy-les-iYL). 
Tél.  :  Ségur  2.5-36,  67-02. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
Villot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1—3 1  et  71-32. 

Blériot- Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresncs.  Tél.:  Wagram  93-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Sli  d  Emboutissage  et  constôds  mécaniques, 
171,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
S7— 47 -  AT.:  Lutèce-Colombes. 

S,é  A.\",e  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  1 1 5,  rue  de  la  Pompe,  Paris.  Tél.  :  Passy 
70-00  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 
Caudron,  52  à  72,  rue  Guynerner,  Issy  les-Mou- 
I  ineaux.  Tél.  :  Ségur  45-5 1  et  74*49-  Usine  à  Rue 
(Somme).  Tél.  :  20. 

K.  Descamps.  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14-67. 

F.  Dkwoitiniî  ( Constructions  aéronautiques ). 
Boulevard  Félix-Faure,  Châtillon  (Seine). 
Tel.:  Ségur  64-3o. 

Avions  II.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  09-99. 
AT.:  Farmotors-Billancourt . 

Gourdou  et  Leseurre,  25,  r.  Kruger,  St-Maur- 
les  Fossés.  Tél.:  St-Maur  482. 

Avions  R.  IIanriot,  Usine  et  bureaux,  194,  bou¬ 
levard  Bineau,  Neuilly-sur-Seine.  Téléphone  : 
Wagram  92-25. 

Société  du  Réseau  Aérien  Transafricain, 
126  ruede Provence, Paris.  Tél.:  Louvre55-37. 
P.  Latécoère  (Cie  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques). Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

P.  Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (i5e) 
Tel.:  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 


Établissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Villiers,  Levaliois-Perret.  Tel.:  Wagram 
06-93. 

Établissements  de  Marçay,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  Neuilly-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-n- 
Aéroplanes  Morane-Saulnier,  3,  rue  Volta, 
Puteaux  (Seine).  Tel.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol-Puteaux. 

Atelieusdks  Mureaux,  LesMureaux  (S.-et-O.). 
Nikuport-Astra,  46  à  5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Ségur  60-24  et  56-94-  AT.  :  Nieuport-lssymou- 
lineaux. 

Schneider  ( Établissements ),  42,  rue  d’Anjou, 
Paris.  Tél.:  Gut.  76-80  à  3t.  AT.:  Munestov- 
Paris. 

Henri  Poiez,  14,  rue  Clément, Levaliois-Perret. 
Tel.:  Wagram  85-35. 

Rêne  Tampikr,  i,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.:  Auteuil  23-52.  AT.:  Bloc- 
tube-BouIogne-sur-Seine. 

Ftabi.1*  Vinot-Deguingand,  59,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  :  Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  94-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44-68. 
Société  «Zodiac»,  i5,avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84-09  et  1 36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  EN  MATIÈRE  DE  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 

( fondée  en  1 884) -  Voir  l’annonce 

P.Degroote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tel.  :  Trudaine  26-80. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levaliois-Perret  (Seine). 
Tél.:  Wagram  46-82. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  4g,  5i,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris ,  i5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 
Wagram  60-26. 

CENTRES  D’ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entrainement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire),  3,  avenuedeSulTren.  Tél.  :  Ségur  47-a5. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-16,  ruede  Villiers,  Levaliois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  06-9'L 
Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  des  Transaériens  de  Tourisme  et 
Messageries  (C.T.M.),  Paris,  72,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  61-60. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (ier). 
Tél.  :  Gut.  40-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 

C’e  MEDITERRANEENNE  DE  TRANSPORTS  AÉRIENS, 

A.  Maïcon ,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franche— su  r— Mer  (Alpes-Maritimes). 
Compagnie  des  Messageries  aériennes  et  des 
Grands  Express  Aériens,  2,  rue  Galilée, 
Paris.  Tél.:  Passy  24-74  et  67-26. 

Lignes  aeriennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  5 2—7 x  et  62-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-AéronautiQUE,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  93-60.  AT.  :  Blériot- 
Suresnes. 

Luciiarp  et  C'%  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (16e). 
Tél.  :  Passy  60-73. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637 
Courbevoie. 


Saintin  et  G1'  (Démarreur  Saintin),  1 55,  rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seme).  Tél.:  Galvani  83-22. 
Viet  et  Schneebeli,  64  bis,  avenue  Edouard- 
Vaillant,  Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Bou¬ 
logne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 

Élysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 
Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 

des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Ségur  72-00  à  92-04. 

ÉCOLES  TECHNIQUES 

École  Hanriot  de  mécaniciens  d'aviation, 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Croioy.  Tél.:  Le  Crotoy,  i5. 
Hanriot,  Mourmelon -le-Grand  (Camp  de  Châ- 
lons). 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  Aérodrome 
privéet  école  de  pilotage,  Villacoublay  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.:  Marcadet  21-74,  Clichy  8-39.  A.T.: 
Avion ine-Clichy- La  Garenne. 

Novavia,  Manufacture  française  d’enduits, 
5,  rue  d’Alsace-Lorraine,  MalakofF  (Seine). 
Tél.:  Ségur  73—14.  A-  T.:  Palrin-Malakoll. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  59,  brd  Richard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  ( Société  anonyme  pour  V équipement 
électrique  des  véhicules ),  26,  rue  Guynerner, 
Issy-les-Moulineaux  (Seine).  Tél-.  Ségur 60-00, 
-2-83,  78-11.  AT.  :  Essevé-lssy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4i  tue  Galvani.  Paris  (17e) 
Tél.  :  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  4é 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49_6i- 
Depret-Bixio  ErC'\  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris.  Tél.:  Elysées  61-71. 

HAUBANNAGE 

B  le  riot- Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresncs.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes.  . 

Etablissements  Henri  Dits,  4g>  rue  de  la 
Tombe-Issoire,  Paris.  Tel.:  Gobelins  55-3o. 
Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.  :  46'  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Sulïren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
u-55  et  70-26.  AT:  Harlco,  Paris. 

P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure,  Paris(i5e). 

Tél.  :  Ségur  60-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 
Ratier,  97.  route  de  Châtillon,  Montrouge 
(Seine).'  tel.  :  Ségur  5o-63. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière,  2,  Rue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Ségur 
25-36. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauviere,  Port-à-l’Anglais  (Seine).  Tel.: 
Gobelins  50-67. 
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HUILES  DE  GRAISSAGE 

Castrol,  ai,  rue  du  Mont-Thabor,  Paris  (ier) 
Tel.:  Centrai  80-44. 

Spidolkine  (société  Anonyme  A,  André  fils), 
8,  rue  de  la  Tour-des-Dames,  Paris  (9e). 
Tel.:  Trudaine  01-16,  01-17,  01-18. 

HYDRAVIONS 

Marcel  Besson  et  C'%  5,  Hue  S1  Denis,  Bou- 
logue-sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 

Chantiers  aéro-maritimes  de  la  Seine,  72,  rue 
de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  :  Elysées  G1-60. 

Hydravions  F.  B.  A.  ( Louis  Schreck ,  cons¬ 
tructeur),  quai  de  Seine,  Argenteuil  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuil  196. 

H.  Hanriot,  194,  boulevard  Bineau,  Neuilly- 
sur-Seinc.  Tel.:  Wagrarn  92-20. 

L  at  h  am  et  C'”,  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inferieure).  Tel.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Latham-Caudebec-en-Caux. 

P.  Levasseur,  17,  place  Felix-Faure, Paris  (1 5°) , 
Tel.:  Ségur  60-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 

Société  aeronautique  Blanchard,  5,  rue  du 
Val-d’Or,  Les  Côteaux-St-Cloud.  Tél.:  Wa- 
gram  89-06. 

HYDROGLISSEURS 

Société  Anonyme  des  Hydroglisseurs  de 
Lambert,  g5,  boulevard  de  la  Seine,  Nanterre. 
Tél.  :  84  Nanterre. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aéra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande 
Armée,  Paris  (16e).  Tél.:  Passy  89-20. 

Richard  (Jules),  25,  rueMélmgue,  Paris.  Tél.: 
Nord  19-63.  AT.  :  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

àera  ( Établissements ),  29,  Avenue  de  la 
Grande- Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 

PL  Krauss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
( Compas  Morel),  18,  20,  rue  de  Naples, 
Paris  |80)-  Tél.:  Wagrarn  46-i5. 

M.  iVIazade  ( équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tél.  :  Ehsées  65-55. 

La  Précision  Moderne,  61,  rue  Pernely, 
Paris  (14°).  Tél.:  Ségur  22-59. 

PL  Vion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3e). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 

Blondel  La  Hougerv.^,  rueSaint-Lazare, Paris. 
Tél.:  Trudaine  n-,o.  (Itinéraires  et  cartes). 

Dunod,  .éditeur,  92,  rue  Bonaparte,  (Paris  6e). 
Tél.:  Fleurus  33-43,  33-44,  33-45. 

Catalogue  d’aéronautique  (fascicule  4). 

Gauthikh-Villars  et  G’*,  55,  quai  des  Grands- 
Àugustins,  Paris  (6*).  Tél.:  Gobelins  19-32 
et  ig-55.  Catalogue  d’ Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aeronau1)  iques,  F.-L. 
Vivien,  48,  r.  des  Ecoles,  Paris  (5e).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’oce.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  2,  rue  Galilée,  Paris  Tél.  :  Passy 
25-54  87-67. 

MAGNÉTOS 

Nilmelior, Siègesocial  et  magasin  de  vente,  102 
avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine.  Tél. 
Wagrarn  82-29.  AT.:  Nilmelior-Paris. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du  Jour,  Billancourt  (Seine).  Tel.: 
Auteuil  44-5o,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

S.E.  V.  ( Société  pour  l’équipement  électrique 
dis  véhicules),  26,  rue  Guynemer,  Issy 
(Seine)  Tél.:  Ségur  60-00,  72-88.  AT.:  Essevé- 
Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-70. 


BREVETS 


Cabinet  Ch.  MARDELET, 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 


Société  d’Electro-Chimie,  d’Electrû- Métal¬ 
lurgie  et  des  Aciéries  Electriques  d’Ugine, 
3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél,:  Elysées  08-20 
et  10-54.  AT.:  Uginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  1 1 2 ,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagrarn  83-5o. 

Société  anonyme  des  Ateliers  Brkguet,  ii5, 
ruedela  Pompe,  Paris  (16e).  Tél.  :  Passy  73-06 
et  90-93.  AT.:  Bréga vion-Paris. 

Société  anonyme  Darracq,  33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tél.: 
Wagrarn  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
Suresnes. 

SocieteLorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  C:*,  de  Lunéville,  route  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 

Société  des  Moteurs  Gnome  et  Rhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.:  Wagrarn  09-93. 
Usine  à  Gennevilliers,  Tél.  :  Wagrarn  85-88. 

Hispano-Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tel.  :  Wagrarn  55-g3. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  Levassor,  19,  avenue  d  lvrv 
Paris  (i3e).  Tél.  :  Gobeiins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  o3-6g, 
03-70  et  08-71. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seint).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schnfhder  (  Etablissements  ).  42,  rue  d’Anjou. 
Tel.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  27  rue  de  Chambéry,  Paris  (i5c). 

Blanquieu,  i$n,  Faubourg-du-Temple,  Paris. 

G.  Cormier,  237,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Etablissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron  —  Tél.  Nord  1 2-85 . 
AT  :  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  SufTren,  Paris.  Tél  :  Ségur 

,  1 1 -55  et  75  26,  AT  :  Harlco,  Paris. 

Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme, 

1 35 ,  rue  de  la  Cliapelie,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-23.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aerienne  Française  ( Levers  de 
plans  par  phot.  aér.),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagrarn  92-59.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  ( Établissements )  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (  16').  Tél.  :  Passy  89-20 

E.  Mauve,  35,  route  de  la  Révolte.  Levallois- 
Perret  (Seine).  Tél.:  Wagrarn  gi-o3. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45-47)  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Établissements  Palladium,  Société  Anonyme, 
8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuil. 
Tél.:  32o  à  Argenteuil. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  Malakoft.  Asnières 
(Seine).  Tél.:  Wagrarn  1 5-4 1  et  91-98. 

A.  Lamblin,  36,  Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine. 
Tél.  :  Galvani  83-32. 

Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagrarn,  Paris  (17').  Tél.  :  Wagrarn 
29-00. 


Moreux  (G.)  et  C‘%  24,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagrarn  83-33. 

RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux:  45-47;  rue 
lean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Gal¬ 
vani  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Materiel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.  : 
Ségur  92-00  à  92-04. 

Bowser  et  C°,  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Tel.:  Wagrarn  40-72.  AT.:  Bowgran-Paris. 

ROULEMENTS  A  BILLES 

Compagnie  d’Applications  Mécaniques,  (Rou¬ 
lement  R.  R.  F.),  i5.  avenue  de  la  Grande- 
Armee,  Paris  (ih*)  Tél.  :  Passy  83-57,  83-5g. 
AT  :  Houbil-Paris. 

S.  K.  F.  (Société  des  Roulements  à  Billes ),  4o. 
Avenue  des  Champs-Elysées,  Paris.  Tél.: 
Elysées  64-63,  64-65.  Usines  à  Bois-Colombes 

SEGMENTS 

Binfit  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tel.:  Archives  o3-o4,  10-70  et  45-g4 
AT.:  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Aéronautique  et  Transports  aériens,  37, 
Av.  Kapp,  Paris.  Tél.  :  Ségur  72-86  et  06-70. 
AT.  :  Secrétareo-Paris. 

Service  Technique  de  l’Aéronautique, 
2,  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Ségur  73-76  et  04-24. 

Service  de  la  Navigation  Aérienne 
Bastion  68,  2,  boul.-  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  df.  l’Aéronau¬ 
tique,  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rue 
de  l'Université,  Paris.  Tel.:  Ségur 36- 18 et  19. 
Aéronautique  militaire  (12e  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  S'-Germain. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-52. 

Aéronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Loyale.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aeronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  —  Tél. Sa\e7i-o5,  06. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Trivaux.  Meudon.  Tél.:  Ségur  76-70.  (Ouvert 
jeudi  et  dimanche  de  14  h.  à  i6h.3o). 
Commission  Internationale  de  Navigation 
Aérienne  (C.t.N.A.),  ?o,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tel.:  Passy  37-34. 

SIGNALISATION 

Anciens  Etablissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron.  Tél.:  Nord  12-85 
AT:  Faros-Paris. 

Anciens  établissements  Sautter-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  Suflren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
1 1-55  et  75-26.  Al'  :  Harlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme 
ï 35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Cliairelu-Saint- 
Ouen. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aéronau¬ 
tiques,  9, rue  Anatolede  la  Forge,  Paris  (17e). 
Tél.:  Wagrarn  09-63,  77-,  93. 

TISSUS  POUR  AEROSTATS 

Établissements  Hutchinson,  124,  avenue  des 
Champs-Elysées,  Paris.  Tél.  :  27-94  à  97 
AT.  :  Hutchinson-Paris. 

TOILES  ET  FILS  SPÈCrAUX 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine) . 
Tel.  :  Marcadet  21-74,  Clichy  3-3g. 


-  MARQUES  -  MODÈLES 
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KJ  L-  VJI  \J^J  I  Km  9  Conseil  en  madère  de  Propriété  Industrielle 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 


AILES 

JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 

Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d’un  journal. 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AÉRONAUTIQUE  elles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d'une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l’aviation  française,  les  compagnies, 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l’organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 


ENVOI  DE  SPÉCIMENS  FRANCO  SUR  DEMANDE 


Paraît  tous  les  jeudis 

ABONNEMENT  (Tun  an  :  France,  12  francs  ;  Étranger,  20  francs 

LE  NUMÉRO:  25  CENTIMES 

_  R.  C.  Seine  :  67678 


Rédaction,  Administration 

40,  Quai  des  Célestins,  PARIS  (4e) 

Téléphone  :  ARCHIVES  66-46 


LA  REVUE  MARITIME 


Publiée  par  les  soins  du  Service  historique  de  V État-Major  de  la  Marine, 
la  Revue  Maritime  poursuit  l'étude  des  grands  problèmes  navals  qui  se 
posent  à  l'heure  actuelle  avec  une  acuité  toute  particulière ,  et  suit  de  près 
l' évolution  des  idées  et  leur  réalisation  tant  en  France  qu’à  l' Étranger . 

Elle  fait  d’autre  part  une  large  place  à  l’histoire  maritime  des  cinq  années 
de  guerre  et  dispose  à  cet  effet  de  l' importante  documentation  encore  presque 
totalement  inconnue  que  possède  le  Ministère  de  la  Marine. 

Parallèlement  aux  études  techniques ,  elle  aborde  les  questions  politiques, 
économiques,  littéraires  et  artistiques  touchant  aux  choses  de  la  mer. 
Présentée  sous  une  forme  entièrement  nouvelle,  moderne,  vivante  et  attrayante , 
faisant  preuve  du  plus  grand  éclectisme,  elle  ne  néglige  rien  pour  atteindre 
le  grand  public  et  l'intéresser  aux  questions  maritimes. 

Elle  est  illustrée  et  paraît  tous  les  mois. 


Prix  de  l’Abonnnt;  France  et  Colonies,  60  fr.;  Union  postale,  70  fr. 
Le  Numéro,  6  fr.  (majoration  comprise)  ;  par  poste,  6  fr.  50 


Direction  : 

3,  Avenue  Octave-Qréard,  PARIS 
Téléphone:  Ségur  76-40 


Éditée  par  la 

Société  d’éditions  géographiques  maritimes  et  coloniales 
Ancienne  Maison  CHALLAMEL 
17,  rue  Jacob,  PARIS  -• 
Téléphone:  Gobelins  18-48 

R.  C.  Seine  :  20749- 


CAUDRON 

MAISON  FONDÉE  EN  1908 

TOURISME’,  TRANSPORT,  GUERRE 

Gagnant  de  la  Coupe  Zénith  (Consommation)  1924 
Gagnant  du  Concours  International  de  Bruxelles  1924 
2e  du  Concours  International  de  Rome  1924 
1er  voyage  commercial  Paris-Moscou  (Novembre)  1924 


TOUTE  LA  GAMME  des  AVIONS-ÉCOLE 


ÉCOLE  DE  PILOTAGE  AU  CROTOY  (Somme) 

Terrestre  et  hydro 

OUVERTE  TOUTE  L’ANNÉE 


Usines  et  Bureaux  :  52  à  72,  rue  Quynemer,  Issy-les-Moulineaux 

n.  c.:  Seine  138156 


EDITORIALE  ITALIANA  AEREA 

Via  Valpetrosa  N°  2,  MILANO 
Casella  Postale  rtoi 

La  Gazzetta  dell’  Aviazione 

Le  seul  journal  d’aviation  qui  se  publie  en  Italie.  Sa 
collaboration  réunit  les  meilleurs  auteurs  de  l’Aéronau¬ 
tique  italienne  ;  correspondants  dans  le  monde  entier. 

Prix  de  l'abonnement  annuel  :  30  lires  (au  cours) 

L’Ala  d’Italia 

La  seule  revue  aéronautique  qui  se  publie  en  Italie. 
Rubrique  technique.  Photographies  des  principaux  événe¬ 
ments  aéronautiques. 

Paraît  le  i5  de  chaque  mois. 

Abonnement  pour  une  année .  80  lires 

Abonnement  global  à  La  Gazetta  dell‘  Aviazione  et  à 
la  Revue  L’Ala  d’Italia .  100  lires 

Les  abonnements  sont  reçus  à  V Aéronautique. 


Le  journal  des  hommes  pratiques 

THE  AEROPLANE 

La  première  publication  aéronautique  anglaise 

Hebdomadaire  :  0  ah  6  le  numéro 

Le  premier  Journal  traitant  de  l’Aviation 
_  d’État  et  de  l’Aviation  civile  _ 

Informations  navales,  militaires  et  civiles 
_ _  de  l’Aéronautique  mondiale  _ 

Études  techniques  sur  les  plus  ré¬ 
cents  progrès  par  des  techniciens 
qui  ont  eux-mêmes  créé  des 
avions  qui  ont  fait  leurs  preuves. 

“ Avoir  été  le  premier  prouve  simplement  ï ancienneté  ” 
“ Être  devenu  le  premier  prouve  le  mérite” 
Spécimen  sur  demande  adressée  à  “  L’Aéronautique  ” 

Services  de  rédaction  :  175  Piccadilly,  London,  W.  1 


GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 


Coupe  Lamblin . 1924 

Le  Jabiru  Farman 

Grand  prix  de  la  Moto-aviette .  1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  |  924 

"La  moto-aviette  Farman ” 

Coupe  Zénith .  1923 


Record  du  Monde  de  Durée  1 924 

(37h  59*  10") 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 
MAI  1924 

I  TONNE,  2  TONNES  &  3  TONNES 

L'Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteull  09-98.  12-61,  12-66  —  R.  C.  Seine  195.902 
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MM.  APPELL,  Membre  de  l’Institut,  Recteur  de  l’Uni¬ 
versité  de  Paris  ; 

LECORNU,  Membre  de  l’Institut,  Inspecteur  géné¬ 
ral  des  Mines,  Prof  esseur  à  l’École  Polytechnique 
et  à  l’École  Supérieure  d’ Aéronautique  ; 

MARCHIS,  Professeur  d’ Aérodynamique  à  la 
Faculté  des  Sciences  de  Paris; 


MM.  PAINLEVÉ,  Membre  de  l’Institut,  Professeur  à 
l’École  Polytechnique  ; 

Lieutenant-Colonel  RENARD,  Ancien  Président 
de  la  Société  française  de  Navigation  aérienne  ; 
Professeur  à  l’École  Supérieure  d’ Aéronautique  ; 
SOREAU,  Vice-Président  de  l’Aéro-Club  ; 

LE  SERVICE  TECHNIQUE  DE  L’AÉRONAUTIQUE; 
LE  SERVICE  DE  LA  NAVIGATION  AÉRIENNE. 
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OUVERT  AU  PUBLIC  I  de  14»  à  16»  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 
LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  i  de  14»  30  à  17»  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
Le  Musée  est  fermé  du  1 5  Octobre  au  2 5  Novembre  et  les  jours  fériés 
Pour  les  visites  collectives  ou  en  dehors  de-»  heures  d'o'verture  au  public,  écrire 
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Moteur  450  cv 
12  cylindres 
W 


Le  1er  Janvier  1924 

la  France  possédait  4  Records 
du  Monde  ; 

v 

Le  31  Décembre  elle  en  détient  18 
13  appartiennent  au  moteur 

HISPANO-SUIZA 


Il  va  le  plus  vite:  448km,17l  à  l’heure 

Il  monte  le  plus  haut:  12.066  mètres 


Comme  durant  la  guerre,  le  moteur 

HISPANO-SUIZA 


u 

n 

Moteur  450  cv  = 

12  cylindres  j§ 

V  I 


donne  à  TAviation  Française 
la  maîtrise  de  l’air 


USINES  et  BUREAUX 


Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS -COLOMBES 


Téléphoné  :  Wag ram 


91-85  et  55-93 


v>v)B 


LEBtlIt 


INDISPENSABLE  A  LA  SÉCURITÉ  EN  AVION 


-  Les  plus  grands  pilotes  — 

dans  les  plus  grandes  épreuves 

ont  employé  et  emploient 

AU  SOL 

comme 

EN  VOL 

la  mise  en  marche  automatique 

LETOMBE 

LUCHARD 

Brevetée  S.  G.  D.  G. 

Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1922  :  1er  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923  :  1"  Coupet  —  2e  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1924  :  Iers  Coupet  et  Bossoutrot 


Les  principaux  constructeurs  de  moteurs 

l’ont  adoptée 

CONCOURS  des  MOTEURS  de  GRANDE  ENDURANCE  1924 

Sur  13  moteurs  inscrits,  9  en  étaient  munis 
Sur  8  moteurs  présentés,  6  la  possèdent 


LUCHARD  8c  C  _  TÉLÉPHONE  _ 

20,  RUE  PERGOLÈSE,  PARIS  (16e)  PASSY  50-73  &  78-80 

R.  C-  SEINE  :  148. 032 
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SOCIETE  COMMERCIALE 


DES 


Stocks  de  l’Aviation 

PARIS,  2,  Rue  Galilée,  2,  PARIS 
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VENTE  DE  MATÉRIEL  D’AVIATION 

Provenant  des  Approvisionnements  de  guerre  de  l’Armée  et  de  la  Marine  françaises 


AVIONS 

A.  R.  —  Bréguet  —  Caudron  —  Farman  —  Morane  —  Nieuport  —  Salmson 

Sopwith  —  Spad  —  Voisin,  etc. 

HYDRAVIONS 

Tellier  —  G.  Lévy  (Le  Pen)  —  Lévy-Besson  —  Donnet-Denhaut 

MOTEURS  D’AVIATION 

Anzani  —  Clerget  —  Gnome  et  Rhône  —  Hispano-Suiza  —  Lorraine-Diétrich 

Renault  —  Salmson  —  Fiat,  etc. 


Pièces  de  rechange  pour  avions 
et  moteurs 

Magnétos  et  Bougies  de  toutes 
marques  et  de  tous  types 

-  Appareils  pour  photographie  - 
aérienne 


Instruments  de  bord,  altimètres, 
boussoles,  barographes,  compte- 
tours,  indicateurs  de  vitesse,  etc. 

r  Paletots  en  peau  de  chèvre  - 
combinaisons  fourrées,  casques  de 
pilote,  chaussons  fourrés ,  pantalons 
de  cuir,  etc. 


Grande  quantité  de  TENTES  6  x  8  et  TENTES  ABRIS  pour  AVIONS 
HANGARS  FIXES  et  DÉMONTABLES- HANGARS  BESSONNEAU 

MATÉRIEL  LIVRABLE  IMMÉDIATEMENT 

R.  C.  Seine  64  327 
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“  Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche” 


es  IXÆoteurs  d’ Aviation 

Lorraine 

Diétrich 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  Cie  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  %  traversées  de  l’Allemagne). 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  *  CE 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  Rezons,  ARGENTEUIL  (S.-et-O.)  125,  Avenue  des  Champs-Elysées,  PARIS  (viiP) 

l  ARGENTEUIL  120 

Tél.:  \  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tél. :  ÉLYSÉES  40-75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

(  WAGRAM  87-54  R.  C.  Seine  :  111677 


12  Mars  1923.'  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Chang-Hai, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 

MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cyldres  en  W 


Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  j  nf-lf”06  °r” 

I  Huile  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyl^  en  V 

c^=> 


Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5,2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  j  Huile10*  2 20  gr  * 
Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 


1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


t 


UN  POIDS-LEGER . . . 


Le  moteur  déviation  Wright  T-3  a  un 
poids  moindre  par  HP  que  n5  importe  quel 
autre  moteur  ultra- puissant  à  refroidisse¬ 
ment  par  eau.  Ce  poids  unitaire  faible  lui 
permet  d’améliorer  considérablement  la 
performance  d’un  avion  en  tant  que 
vitesse,  montée,  plafond  et  maniabilité — 
ou  bien  d’accroître  sa  charge  utile  tout  en 
conservant  la  même  charge  alaire. 

Fidèle  à  son  glorieux  passé,  la  maison 
Wright  continue  d’apporter  à  la  construc¬ 
tion  des  moteurs  d’aviation  tous  les  per¬ 
fectionnements  justifiés  par  une  expérience 
technique  profonde. 

/ 

WRIGHT  AERONAUTICAL  CORPORATION 
Paterson,  New  Jersey,  U.  S.  A. 


La  marque 
d’identité  de 
services 
incomparables 


MOTEURS 
WRIGHT, 
SÉRIE  “T” 

'Type  endurance  : 
.55°  HP. 

Type  grande  vitesse 
650  HP. 

Poids  total: 

53°  h- 


Résultats  de  l’adoption  du  moteur 
Wright  T-3  sur  un  avion  standardisé 
de  400  HP:  accroissement  de  la  puis¬ 
sance,  150  HP,  soit  37  pourcent;  ex¬ 
cédent  du  poids  total  de  l’avion,  5 
pour  cent;  allégement  de  la  charge 
unitaire  par  HP,  30  pour  cent;  améli¬ 
oration  sérieuse  comme  décollage, 
montée,  vitesse  et  plafond. 


Téldph.-Passy  89-20 


Établissements  AERA 

SOCIÉTÉ  ANONYME  AU  CAPITAL  DE  1.000.000  DE  FRANCS 

AVENUE  DE  LA  GRANDE-ARMÉE  —  PARIS  (16' 

Keg.  Com.  Seine  103.152 


Téléer.  Aera-Paris 


COMPAS  STANDARD 

ANGLAIS,  AMERICAINS 


INSTRUMENTS  DE 

POUR  L’AERONAUTIOUE 


COMPAS  NORMAUX 

AM,,  AM,,  GN 


R.  C.  Seine  143  921 


Publicité  de  L’ Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 


LE.  F.B.A.IZHI2  y 

EST 'UN  HYDRAVION  DE  TOURISME. 


IL  A  POURTANT  TRAVERbtL  DEUX  FO)E>  LA 

AAEÜITERRAHLE. 


GAôMAMT  LA  COURÔE  CRQI5IERE  DE  A^.C.F. 


ET  BATTU  LE  RECORD  MONDIAL  0  ALTITUDE  DE5  HY0RAVI0N5 


Publicité  de  L’ Aéronautique 


Ii.  C.  Versailles 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 


Publicité  de  J,' Aéronautique. 


R.  C.  Seine  :  N°  M0337 
7  ous  droits  de  re production  réservés 


AÉROPLANES 


MORANE-SAULNIER 

SOCIÉTÉ  ANONYME  DE  CONSTRUCTIONS  AERONAUTIQUES 

Capital  :  2.000.000  de  francs  dont  1.500.000  francs  remboursés 


CRÉATEURS  du  MONOPLAN  “  PARASOL  ” 


CONCOURS  DES  AVIONS-ÉCOLE  1923 

ORGANISÉ  PAR  LE  MINISTERE  DE  LA  GUERRE  FRANÇAIS 

Catégorie  EP  2  PREMIER  Morane-Saulnier  type  AR  35 
Categorie  ET  2  PREMIER  Morane-Saulnier  type  43 


CONCOURS  D'AVIATION  DE  TOURISME  1924 

DE  L’AERO-CLUB  DE  FRANCE 

PREMIER  de  la  3e  Categorie: 

DEUXIÈME  PRIX  DU  CLASSEMENT  GÉNÉRAL 
FRONVAL  sur  MORANE-SAULNIER  type  50 

120  CV  TRIPLACE  -  VITESSE  MOYENNE:  133KM.200 

MEILLEURE  VITESSE  ou  CLASSEMENT  GÉNÉRAL 


::  SIÈGE  SOCIAL  &  ATELIERS  :  ” 

3,  RUE  VOLTA,  PUTEAUX  (SEINE) 
::  TEL.  :  WAGRAM  85-85,  96-14,  96-15  :: 


ECOLE  DE  PILOTAGE  &  AÉRODROIYIE  PRIVE: 
VILLACOUBLAY  (  SEINE-&-OISE' 

::  ::  ::  ::  TEL.  7  A  VÉLIZY  ::  ::  ::  :: 


R.  C.  Seine  :  N“  90.245 


Publicité  de  L'Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservé < 


LE  CARBURATEUR 


CLICHE  G.  BERTHILLIER  -  LYOK 


AVI0N5  ET  WYDRAVIONô 


GROUPES  AAOTEURS 


R.  C  Seine  96  126 


Publicité  de  L’ Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  reserves 


-  -  I  -  AA-  B- 


LE.  PLU6  VITE  DU  MONDE 


DE5  METAUX  ET  DU  BOI>b 


RUE  VI  LLOT 

LA  COURNEUVE 

ÔE.IME. 

MORD  ^1-30-31 

R  C  Seine  :  N  47793 


Publicité  de  L’Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés. 


Puissance  nominale  500  (Z\ 

Puissance  en  pointe 
545  CV  à  1.670  tours 


Ce  moteur  assure  à  son  hélice  le 
meilleur  rendement  grâce  à  son 
nombre  de  tours  relativement 
réduit  1600  l 'm 


Sur  avions  île  reconnaissance  et  de 
bombardement  Breguet  XIX. 

Vitesse  ' ;l  --000  m..  227  km.  à  l’heure. 

à  3.000  m..  203  km.  à  l'heure. 
I.a  montée  la  plus  rapide  à  3.000  m. 
(20  m.  10  s.  ». 

I.e  plafond  le  plus  élevé  (7.000m  bom¬ 
bardement.  S. 000m.  reconnaissance). 
I.e  poids  utile  le  plus  considérable 
(plus  d'une  tonne) 


Moteur  d’aviation  300  CV  RENAULT 


NOS  RÉFÉRENCES 

De  1011  a  ce  |our,  Rknai'I.t  a  construit  des  milliers  de  moteurs  représentant  le  clu tire  impressionnant  de  I..300.000  CV. 

Dans  l’armée  française.  plus  de  la  moitié  des  avions  en  service  sont  équipés  avec  des  moteurs  Ri  vuin.  1.000  moteurs 
ISO  CV  ont  été  livrés  ou  sont  en  cours  de  livraison 

Dans  les  Compagnies  de  navigation  françaises,  sut  t  Compagnies.  >  utilisent  les  moteurs  ki  vu  i  r  La  Société  Latkc.okki- 
seule  a  totalisé,  sur  moteurs  Rknui.t,  6.000.000  île  kilomètres. 

De  nombreuses  aviations  militaires  étrangères  utilisent  les  moteurs  Kknu  i.t  :  Brésil,  Chine.  Danemark.  Finlande.  Crète, 
Perse,  Pologne.  Portugal  Roumanie.  Siam,  Tchécoslovaquie.  Turquie.  Uruguay  Yougoslavie.  Belgique 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 
USINES  RENAULT 


LES  PERFORMANCES  DU  500  CV  RENAULT 

t  qq  t  \  La  Coupe  Michelin  (L‘  Arracuart).  —  2835  km.  en  19“ '22' 26" 

'  )  Le  Military  Zénith  (Cl  Vuillemin).  —  2810  km.  à  166  km.  179  à  l’heure 

1925  Raid  Paris-Villa  Cisneros.  —  3500  km  en  28  hcres. 


Un  type  d’avion  muni  d’un  moteur  300  CV  RENAULT 
(Le  Breguet  XIX) 


B  I  L  L  A  N  COU  RT 
(SEINE) 


R.  C.  Seine  106582 


Publicité  de  L’ Aéronautique 
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PAR  15 -CO  NOTANT!  flOPLE 


ET  RETOUR  -  IQZ1 


CIRCUIT  EUROPEEN 


TRAVERSEE  DELA  MANCHE 


2.5  \90Ç> 


/  TQURY-  ARTHENAY 


R.  C.  Seine  N»  -(32.223 
l eus  droits  de  reproduction  réserves. 


Publicité  de  1.’  Aéronautique 


Lauréat  de  1’  “Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane”  et  de  l’Office  'national  des  Recherches  et  Inventions 


CARBURATEURS  LE  GRAIN 

HOMOLOGUÉS  PAR  LE  SOUS  -  SECRÉTARIAT  D’ÉTAT  DE  L’AÉRONAUTIQUE 

10,  rue  du  Débarcadère,  Paris  —  Tel.:  Wagram  70-93 


LE  CARBURATEUR  ININFLAMMABLE 

supprime  d'une  façon  absolue  les  incendies 
par  retour  de  flamme,  tout  en  assurant 
l'automaticité  de  la  carburation  et  facU 
litant  la  correction  altimétrique. 


LE  DÉBOUCKEUR  INSTANTANE 

assure,  par  un  dispositif  extrêmement 
simple,  le  débouchage  et  le  nettoyage  ins= 
tantanês  des  gicleurs  sans  démontage  du 
carburateur  ni  arrêt  du  moteur. 


1er  Prix  du  Concours 
Technique  de  l’Air 


1er  Prix  du  Concours 
des  Inventions  de  l’Icare 


45-50  HP 


Type  vainqueur  du  Tour  de  France 
Tourisme 


70-80  HP 


Type  vainqueur  “Tour  de  France  des  AvionneUes" 

25-30  HP 


112,  Boulevard  de  Verdun,  112 

(Anciennement  boulevard  de  Courbevoie) 


Wagr.  83.50  COURBEVOIE  (Seine)  Wagr.  83.50 

R.  C.  Seine  :  671 


120  HP 


200-220  HP 


ANZANI 


lu 


i  BREVËTS^ ^  DMyËNTIQN 


ASSOCIATION  FRANÇAISE  DES 

INGÉNIEURS  —  CONSEILS 

En  matière  de  Propriété  industrielle 

FONDÉE  en  1 884 

EXTRAITS  DES  STATUTS 

ART  2.  L'Association  a  pour  but  1  De  souper  les  Ingeuieurs-Oonseils  en  matière  de  propriété  industrielle 
qui  reunissent  les  qualités  requises  d'honorabilité,  de  moralité  et  de  capacité .  2u  De  veiller  au  maintien  de  la 
considération  et  de  la  dignité  de  la  proiessiou  d'ingénieur  •  Conseil  en  inatiere  de  propriété  industrielle. 

LISTE  DES  MEMBRES  TITULAIRES 


ARMENGAUD  Aîné  A 

Se 

Ch.  DONY 

Ingen'  civil  des  Mines 
Licencié  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 

Successeur  de  son  pere 

Successeur  de 
ARMENGAUD  Ame 

21,  bou!.  Poissonnière 
Paris 

Gutenberg  11-91 

ARMENGAUD  Jeune 

Ancien  Elève  de  l'Ecole 
Polyt.  Kederale(Zurich) 

Successeur  de  son.  pere 

23,  boul.  de  Strasbourg 
Pans.  -  Nord  08-30 

E.  BERT  U  é 
* 

G  de  KERAVENANT* 

Ingénieur  des  Arls 
et  Manufactures 
Docteur  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

7.  boul.  Saint -Denis 
Paris 

Archives  30-42 

C.  BLÊTRY  0.  4* 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytechmq. 
Licencie  en  Droit 

Successeur  de  MM 
BLETRY  Frères 

2,  boul.  de  Strasbourg 
Pans  —  Nord  21-93 

G.  BOUJU  A 

Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Polytechmq. 

Ingénieur  de  l'Ecole 
supérieure  d'Electricite 

Successeur  de  MM. 
BORAME  A  JULIEN 

8,  boulevard  St-Martin 
Pans  -  Nord  20-87 

R  BRANDON. 

H  BRANDON, 

G  SIMONNOT 

Se  L  K1NUY. 

Ing.  des  Arts  et  Métiers 
Dipl.  du  Conserv.  Nat 
des  Arts  et  Métiers 

49.  rue  de  Provence 
Pans  Trud.  11-58 

A  de CARSALADE  *  A 

Se 

P  REGIMBEAU  A 

Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Polytechniq. 
Ingénieur  Civil  P.  et  C. 
Docteur  en  Droit 

63,  av.  Champs  -Elys 
Paris  Elys.  58-20.  $4-35 

CASALONGA  *  A 

Licencié  en  Droit 

Successeur  de  son  pere 

8.  avenue  Percicr 
Pans  Elys.  06-40 

CHASSEVENT 

A-  H  CLERC 

Docteur  en  Dioit 
Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Centrale 

Successeur  de  son  pere 
Cabinet  CHASSEVENT 

11  boulev  de  Magenta 
Pans  —  Nord  30-31 

P.  COULOMB 


Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 


Successeur  de  MM. 
THIERRY  Frcres 


43,  rue  de  Malte.  Paris 
Roquette  34-51 


C.  DANZER 

Ancien  Elève 
de  l'Université 
de  Leeds 

Successeur  de  son  pere 

20,  rue  Vignon.  Paris 
Central  41-71 

Henri  ELLUIN 

Ancien  Eleve  de  l'Ecole 
Polytechniq.  Ingénieur 
de  l'Ecole  supérieure 
d'El.,  Licencie  en  Droit 

Successeur  de  MM. 
DUPONT  Sc  ELLUIN 

42,  bd.  Bonne-Nouvelle 
Pari»  —  Gut.  55-68 

G  FAUGE 

1 18,  boule  vard  Voltaire 
Pans  —  Roq.  19-93 

J  FAYOLLRT 

Se 

P  LOYER  *  A 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencié  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 

11*“.  rue  Portalis 
Pans 

Lab.  13-35 

GERMAIN 

S1  de  MM  FREYDIER, 
UUBREUIL  fc  JANICOT 

31,r.de  l'Hôtel-de-Ville 
Lyon  —  Barre  7-82 

F.  HARLÊ 

A 

G  BRUNETON  *  A 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
•Ingénieur  des  Aits 
et  Manufactures 

S”  de  G.  de  MESTRAL 
&  F.  HARLE 

21,  r.  La  Rochefoucauld 
Paris  —  Trud.  34-28 

H  JOSSE  * 

L  JOSSE  A 

Se  E  KLOTZ  * 

Ane.  eleve  de  l'Ecole  Polyt. 

Ane.  eleve  de  l'Ecole  Polyt. 

17,  b.  de  la  Madeleine 
Paris  —  Gut.  16-61 

A  LAVOIX  * 

Se 

L.  MOSES 

Ingénieur  des  Arts 
et  Métiers 
Ingénieur  de»  Arts 
et  Manufactures 

2.  rue  Blanche 
Paris 

Trud.  22-22  et  68-68 

A  MONTEILHET  *  A 

Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Polytechniq. 

90,  bd.  Ricbard-Lenoir 
Pans  —  Roq.  19-37 

G.  PROTTE  *  A 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

Success.  de  M.  8ERTIN 

58,  boul.  de  Strasbourg 
Paris  —  Nord  20-15 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 


Ch  WE1SMANN  *  O 

L'Association  ne  se  chargeant  d'aucun  travail,  priere  de  s'adresser  directement  a  ses  Membres. 


Ancien  Cabinet 
WEISMANN  &  MARX 


84,  roe  d'Amsterdam, 
Paru  —  Gut.  11-16 


MARQUES 


MODELES 


E.  MARTIN,  Constructeur,  57,  Boulevard  Émile-Zola,  OULLINS  (Rhône)  lyoKIT  17-94 

R.  C.  Lyon  B.  44128 

A.  MOULET,  Agent  technique,  5,  rue  de  Châteaudun,  BOULOGNE  (Seine)  —  Téléphone  :  Auteuil  01-58 


ESSENCE,  HUILE,  EAU 

à  bord  des  avions 


pour  tuyaux  de 
extérieur  (de  2 

pour  tuyaux  de 
extérieur  (de  5 


6  à  30mm  de  diamètre 
en  2mm). 

33  à  50mm  de  diamètre 
en  5mm). 


L’ALIMENTATION  DU  MOTEUR  A  EXPLOSION 


u  L 


PAR  LE  SYSTÈME  AM” 


RACCORDS  MÉTALLO-SOUPLES  “AM 


pour  la  jonction  de 
toutes  canalisations 


EN  MAGASIN 


SUR  DEMANDE 


t 


Compagnie  Internationale 

DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


MOSCOU 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris 


:=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R.  C.  Seine  56  809 


CONSTRUCTEUR 

97, Roule  de  Châtillon,Monlrouge(Seme).Tél.:  Ségur  53-63 


HELICES 


Licence  BREGUET 


HELICES 


Marque  RATIER 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 

Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  i5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  Wagram  8 /,l-°9  et  i36  Puteaux 
AT  :  Zodiac-Puteaux. 

Nieuport-Astra,  /|dà5o,  Bd  Galliéni,  Issy.Téi.: 
Ségur  60-24  et  56-g4.  AT.  :  Nieuport-Issymou- 
lineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  {Pompes  auto-régulatrices  A. M.) 
07,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tel.  :  Lyon-Barre  1 7  —9 ^ . 

Agent  technique  :  A.  Moolet,  Ingénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Châteaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  oi-58. 

AMÉNAGEMENTS  DE  CARROSSERIE 

Compagnie  Française  Ihncrusta-Walton  et 
Loreïd  réunis,  16,  rue  de  la  Pépinière, 
Paris  (S*).  Tél.  :W.  gi-35. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Aéro-Club  de  France,  35,  rue  François-I". 
Tel.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Comité  français  de  Propagande  aéronau¬ 
tique,  29,  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris  (8*). 
Tél.  :  Wagram  1 5-36. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  François-Iûr.  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8*).  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P.  Béranger,  {assureur  conseil  aeronautique), 
23.  rue  de  Londres,  Paris.  Tél.:  Central  19-02. 

Le  Soleil,  23,  rue  Mogador,  Paris.  Tél.  :  Guten¬ 
berg  35-38  et  66-67. 

Le  Zénith,  34rue  de  Chàteaudun,  Paris.  Tél.  : 
Trudaine  oi-3o,  oi-3i,  26-38. 

Office  d’Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9”)-  Tél.:  Trudaine  5 r -4 » • 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bei.langer  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,  97-47  et  97~48- 
A.  T.:  Autobel-Neuilly-Seine. 

Buscaylet  et  C-  kt  L.  dk  Monge,  a,  rue 
Camille-Desmoulins  prolongée  (Issy-les-M.). 
Tél.  :  Ségur  25-36,  67-02. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements-  Ad.  Bernard),  rue 
Villot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1 —3 1  et  71-32. 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  Wagram  g.3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

S14  d'E.mboutissage  et*  const0"3  mécaniques, 

1 7 t ,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

Su  An™4  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  i  i5,  rue  de  la  Pompe,  Paris.  Tél.  :  Passy 
73-o5  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 

Cauduon,  5 2  à  72,  rue  Guynemer,  Issy-les-Mou¬ 
lineaux.  Tél.  :  Ségur  45-5 1  et  74-49- 

E.  Descamps,  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14-67. 

E.  Dewoitinf.  (Constructions  aéronautiques), 
Boulevard  Félix-Faure,  Châtillon  (Seine). 
TéL:  Ségur  64-3o. 

Avions  H.  et  M.  Karman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  fSeine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  09-99. 
AT.:  Farmotors-Billancourt, 

Gourdou  et  Lf.seurre,  25,  r.  Kruger,  St-Maur- 
les- Fossés.  Tél.:  St-Maur  462. 

Avions  R.  H  anriot,  Usine  et  bureaux,  194,  bou¬ 
levard  Bineau,  Neuilly-sur-Seine.  Téléphone  : 
Wagram  92-25. 

Société  du  Réseau  Aérien  Transafricain, 
126  rue  de  Provence,  Paris.  Tél.:  Louvre 55-37- 

P.  Latécoère  (Ci4  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques). Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

Levasseur,  17,  pl.  Félix-F’aure,  Paris  (i54) 
Tél.:  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 


Établissements  Liork  ht  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Yilliers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
,  o6-g3. 

Etablissements  de  Marçav,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  Neuillv-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-n- 
Aéroplanes  Morane-Saulnier,  3,  rue  Volta. 
Puteaux  (Seine).  Tel.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol- P  uteaux. 

Ateliersdes  Mureaux,  LesMureaux  (S.-et-O.). 
Nif.uport-Astra,  46  à  5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Ségur  60-24  et  56-94-  AT.  :  Nieuport-Issymou- 
lineaux. 

Schneider  ( Établissements ),  4  L  rue  d'Anjou, 
Paris.  Tél.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestov- 
Paris. 

Henri  Potez,  x4,  rue  Clément,  Levallois-Perret. 
Tél.:  Wagram  85-35. 

René  Tampikr,  i,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
su  r-Seine.  Tél.:  Auteuii  23-52.  AT.:  Bloc- 
tube-Boulogne-sur-Seine. 

Établ13  Vinot-Deguingand,  5g,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  :  Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  94-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44'68- 
Société  «Zodiac»,  i5,avenuedu  Havre, Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84-og  et  i36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  en  matière  de  propriété  industrielle 
(fondée  en  1 884) •  V°‘r  l’annonce 

P..  Df.groote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tél.  :  Trudaine  25-8o. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levallois-Perret  (Seine). 
Tel.:  Wagram  46-82. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  4g,  5j,  Che¬ 
min  Fouillât.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris ,  1 5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 
Wagram  60-26. 

CENTRES  D'ENTRAINEMENT 

Centres  d’E.vtrainement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire),  3,  avenuedeSulTren.  Tél.  :  Ségur  47-25. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-i6,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  06-98. 

Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-89. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  des  Transaériens  de  Tourisme  et 
Messageries  (C.T.M.),  Paris,  72,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  61-60. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (ièr). 
Tél.  :  G  ut.  45-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 

C>4  MEDITERRANEENNE  DE  TRANSPORTS  AERIENS, 

A.  Maïcon,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franche— sur— Mer  (Alpes-Maritimes). 
Compagnie  des  Messageries  aériennes  et  des 
Grands  Express  Aériens,  2,  rue  Galilée, 
Paris.  Tél.:  Passy  24-74  et  67-28. 

Lignes  aériennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  52-71  et  82-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.  :  wagram  g3-5o.  AT.  :  Blériot- 
Suresnes. 

Luciiard  et  C'4,  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (  1 6e) . 
Tél.  :  Passy  5o-^3. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637 
Courbevoie. 


Saintin  et  C’''  (Démarreur  Saintin),  1 55,  t  ue  de 
Verdun,  Suresnes  (Seine).  Tél.:  Gai  van  i  83-22 . 

ViET  et  Schneebeli,  64  bis,  avenue  Edouard- 
Vaillant,  Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Bou¬ 
logne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 
Élysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteur^ 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 

des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Ségur  72-00  à  92-04. 

ÉCOLES  TECHNIQUES 

École  Hanriot  de  mécaniciens  d' aviation, 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tel.:  Courbevoie  287. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Crotoy.  Tel.:  Le  Crotoy,  i5. 

Hanriot,  Mourmelon  le-Grand  (Camp  de  Chi¬ 
ions). 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  Aérodrome 
privé  et  école  de  pilotage,  Villacoublay  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizv. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.:  Marcadet  38-02,  38-o3,  3S-o4,  A. T.  : 
Avion ine-Clichy-La  Garenne. 

Novavia,  Manufacture  française  d'enduits, 
5,  rue  d’Alsace-Lorraine,  Malakoff  (Seine). 
Tél.:  Ségur  7 3 — 1 4 -  A-  T.:  Palrin-MalakofT. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  5g,  brd  Richard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  ( Société  anonyme  pour  P  équipement 
électrique  des  véhicules),  26,  rue  Guynemer, 
Issy-les-Moulineaux  (Seine). Tél.  Ségur 60-00, 
72-88,  73-n.  AT.  :  Essevé-Issy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4,  rue  Galvani.  Paris  (17“) 
Tél.:  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  43, 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49~6i. 

Dkpret-Bixio  et  C‘%  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris.  Tel.:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

Blériot-  Aéronautique,  quai  ( '.énéral-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Etablissements  Henri  Dits,  49,  >'ue  de 
Toinbe-Issoire,  Paris.  Tél.:  Gobelins  55-3o. 

Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.:  46i  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlè,  16  à 
26,  Avenue  de  Sullren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
ii-55  et  78-26.  AT:  Hat-lco,  Paris. 

P.  Levasseur,  i7,placeFélix-Faure,  Paris(i54). 
Tél.  :  Ségur  63-78  et  1 8-78.  A  l'.  :  Hélice-Paris. 

Ratier,  97.  route  de  Châtillon,  Montrouge 
(Seine).' Tel.  :  Ségur  53-63. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière.  2,  Rue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issv-Ies-Moulincaux.  Tel.  :  Ségur 
2.5-36. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauviere,  Port-à-l’Anglais  (Seine).  Tél.: 
Gobelins  50-67. 


HUILES  DE  GRAISSAGE 

Castrol,  2i,  rue  du  Mont-Thabor,  Paris  (ierj 
Tél.:  Central  80-44. 

Spidoléine  (Société  Anonyme  À.  André  fils), 
8,  rue  de  la  Tour-des-Dames,  Paris  (9e). 
Tél.:  Trudaine  01-16,  01-17,  01-18. 

HYDRAVIONS 

Marcel  Besson  et  Cie,  5,  Hue  S1  Denis,  Bou- 
logne-sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 

Chantiers  aéro-maritimes  de  la  Seine,  72,  rue 
de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  :  Elysées  61-60. 

Hydravions  F’.  B.  A.  ( Louis  Schreck ,  cons¬ 
tructeur),  quai  de  Seine,  Argenteuil  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuil  196. 

H.  Hanriot,  ig4)  boulevard  Bineau,  Neuilly- 
sur-Seine.  Tel.:  Wagram  92-26. 

L at  11  am  et  Cio,  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inférieure).  Tél.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Latham-Caudebec-en-Caux. 

P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (  1 5e) , 
Tél.:  Ségur  66-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 

Société  aeronautique  Blanchard,  6,  rue  du 
Val-d’Or,  Les  Côteaux-St-Cloud.  Tel.:  Wa- 
grarn  8y-o6. 

F.  Villibrs,  4-,  rue  d’Artbelon,  Mcudon. 
Tél  :  Wagram  77-67  et  i5i  Bel  le  vue. 

HYDROGLISSEURS 

Société  Anonyme  des  Hydroglisseurs  de 
Lambert,  g5,  boulevard  de  la  Seine,  Nanterre. 
Tél.:  84  Nanterre. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aé;ra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande 
Armée,  Paris  (16e).  Tél.:  Passy  89-20. 

Hichard  (Jules),  26,  rue  Mélingue, 'Paris.  Tél.: 
Nord  ig-63.  AT.:  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  ( Établissements ),  29,  Avenue  de  la 

Grande- Armée,  Paris  (16*).  Tél.  :  Passy  89-20 

E.  Kr.vuss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
{Compas  Morel),  18,  20,  rue  de  Naples, 
Paris  (8").  Tél.:  Wagram  46-16. 

M.  Mazade  ( équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tél.  :  Elysées  65-56. 

La  Précision  Moderne,  61,  rue  Pernely, 
Paris  (14e).  Tél.:  Ségur  22-69. 

E.  \  ion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3'). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 

Blondel  La  Rougert.  7,  rue  Saint-Lazare, Paris. 
Tél.:  Trudaine  n-.d.  (Itinéraires  et  cartes). 

Dunod,  éditeur,  92,  rue  Bonaparte,  (Paris  6e). 
Tél.:  Fleurus  33-43,  33-44;  33-45. 

Catalogue  d’aéronautique  (fascicule  4)- 

Gauthikr-Villars  et  C“,  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6*).  Tél.:  Gobclins  19-32 
et  ig-55.  Catalogue  d’Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aéronautiques,  F.-L. 
Vivien, 48, r.  desEcoles, Paris  (5e).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  2,  rue  Galilée,  Paris.  Tel.  :  Passy 
25-54  CI  87-67. 

MAGNÉTOS 

Nilmelior,  Siègesocial  et  magasin  de  vente,  102 
avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine.  Tél. 
Wagram  82-29.  AT.:  Nilmelior-Paris. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du  Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5i,  62.  Al’.:  Monslas-Billan- 
court. 

S.  E.  V.  ( Société  pour  l’équipement  électrique 
des  véhicules ),  26,  rue  Guynemer,  Issy 

(Seine)  Tél.:  Ségur  60-00,72-88.  AT.:  Essevé- 
Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-70. 


Société  d’Electro-Chimie,  d’Electro-Metal- 

LURGIK  ET  DES  ACIÉRIES  ELECTRIQUES  d’ÜGINE, 
3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Elysées  08-26 
et  io-54.  AT.:  Uginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83 -5o. 

Société  anonyme  des  Ateliers  Bkeguet,  h5, 
rue  de  la  Pompe,  Paris  (i6*).  Tél.  :  Passy  73-06 
et  90-9.3.  AT.:  Brégavion-Paris. 

Société  anonyme  Darracq,  33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tél.: 
Wagram  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
Suresnes. 

Société  Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  C:%  de  Lunéville,  roule  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 

Société  des  Motèurs  Gnôme  et  Rhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.:  Wagram  09-93. 
Usine  à  Gennevilliers,  Tél.  :  Wagram  85-88. 

Hispano-Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tél.:  Wagram  55-93. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  Levassor,  19,  avenue  dTvrv 
Paris  (i3e).  Tél.  :  Gobeiins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  o3-6y, 
03-70  et  o3~7i. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5i,  62.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  {Etablissements  )■  l\2,  rue  d’Anjou. 
Tel.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  27,  rue  de  Chambéry,  Paris  (i5c). 

Blanquieh,  187,  Faubourg-du-Temple,  Paris. 

G.  Cormier,  2 3^,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Etablissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron  —  Tél.  Nord  12-86. 
Al':  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-IIarlé,  16  à 
26,  Avenue  de  SufTren.  Paris.  Tél  :  Ségur 

,  ii-55  et  76  26.  AT.  :  Harlco,  Paris. 

Etablissements  Luchaire,  Société  Anonyme, 

1 35 ,  rue  de  la  Chapelie,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-23.  AT.  :  Chaireiu-Saint- 
Ouen. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  ( Levers  de 
plans  par  phot.  aér.),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  ( Etablissements )  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (i6“).  Tél.:  Passy  89-20 

E.  Mauve,  35,  route  de  la  Révolte.  J.evallois- 
Perret  (Seine).  Tél.:  Wagram  91-03. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45-47;  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Établissements  Palladium,  Société  Anonyme. 

8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuil. 
Tél.:  Wagram  99-61  et  320  à  Argenteuil. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  MalakolL  Asnières 
(Seine).  Tel.:  Wagram  1 5-4 1  et  91-98. 

A.  Lamblin,  36,  Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine.  • 
Tél.  :  Galvani  83-32. 

Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagram,  Paris  (176).  Tél.  :  Wagram 
29-00. 


Moreux  (G.  )  et  C1*,  24.  rue  Fromon  t,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  83-33. 

RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45-47;  eue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Cal- 
van  i  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.  : 
Ségur  92-00  à  92-04. 

Bowskr  et  C,  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Tél.:  Wagram  40-72.  AT.:  Bowgran-Paris. 

ROULEMENTS  A  BILLES 

Compagnie  D'Applications  Mécaniques,  (Bou- 
lement  B.  B.  F.),  i5,  avenue  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  (16e).  Tél.  :  Passy  83-5-j,  83-5q. 
AT  ;  Roubil-Paris. 

S.  K.  F.  {Société  des  Boulements  à  Billes ),  4o. 
Avenue  des  Champs-Elysées,  Paris.  Tél.: 
Elysées  64-63,  64-65.  Usines  à  Bois-Colombes 

SEGMENTS 

Binet  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tel.:  Archives  o3-o4,  10-70  et  45-94 
AT.:  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Aéronautique  et  Transports  aériens,  'i-j, 
Av.  Rapp,  Paris.  Tél.  :  Ségur  72-86  et  06-70. 
AT.  :  Secrétaréo-Paris. 

Service  Technique  de  l'Aéronautique, 
2,  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Ségur  73-76  et  04-24. 

Service  de  la  Navigation  Aérienne 
Bastion  68,  2,  boul.  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  2.3-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique,  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rue 
de  l’Université,  Paris.  Tél.: Ségur36-i8 et  19. 
Aéronautique  militaire  (12'  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  S*-Germain. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-62. 

Aéronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Royale.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aéronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  —  Tel.  Saxe7i-o5,  06. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Trivaux.  Meudon.  Tel.  :  Ségur  76-70.  (Ouvert 
jeudi  et  dimanche  de  i  j  h.  à  i6lt.3o). 
Commission  Internationale  de  Navigation 
Aérienne  ( C./.N.A. ),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tél.:  Passy  37-34. 

SIGNALISATION 

Anciens  Ktablissements  Rarbikr,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron.  Tél.:  Nord  12-86 
AT:  Faros-Paris. 

Anciens  établissements  Sautter-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  SufTren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
ii-55  et  75-2G.  AT  :  Harlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme 
1 35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aéronau¬ 
tiques,  9, rue  Analolede  la  Forge,  Paris  (17*). 
Tél.:  Wagram  09-63,  77-,  93. 

TISSUS  POUR  AÉROSTATS 

Établissements  Hutchinson,  124,  avenue  des 
Champs-Elysées,  Paris.  Tél.  :  27-99  à  97. 
AT.  :  Hutchinson-Paris. 

TOILES  ET  FILS  SPÉCIAUX 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  C.lichy  (Seine). 
Tél.  :  Marcadet  38-02,  38-o3,  3s-o  j. 


BREVETS  - 

MARQUES  -  MODÈLES 

Cabinet  Ch.  MARDELET,  Q 

O  O  "T  F1  In«EC-p-, 

L  v3iV  v  v  1  t*  »  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 

JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 


Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d’un  journal. 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AÉRONAUTIQUE  :elles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d'une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l'aviation  française,  les  compagnies, 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l’organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 


ENVOI  DE  SPÉCIMENS  FRANCO  SUR  DEMANDE 


Rédaction,  Administration 

40,  Quai  des  Célestins,  PARIS  (4e) 

Téléphone  :  ARCHIVES  66-46 


Paraît  tous  les  jeudis 


ABONNEMENT  d’un  an  :  France,  12  Francs  ;  Élranqer,  20  Francs 


LE  NUMÉRO:  25  CENTIMES 

R.  C.  Seine 


67678 


LA  REVUE  MARITIME 

Publiée  par  les  soins  du  Service  historique  de  V État-Major  de  la  Marine, 
la  Revue  Maritime  poursuit  l'étude  des  grands  problèmes  navals  qui  se 
poseni  à  l'heure  actuelle  avec  une  acuité  toute  particulière,  et  suit  de  près 
l'évolution  des  idées  et  leur  réalisation  tant  en  France  qu'à  l'Etranger. 

Elle  fait  d'autre  part  une  large  place  à  l’histoire  maritime  des  cinq  années 
de  guerre  et  dispose  à  cet  effet  de  T  importante  documentation  encore  presque 
totalement  inconnue  que  possède  le  Ministère  de  la  Marine. 

Parallèlement  aux  études  techniques ,  elle  aborde  les  questions  politiques, 
économiques,  littéraires  et  artistiques  touchant  aux  choses  de  la  mer. 

Présentée  sous  une  forme  entièrement  nouvelle,  moderne,  vivante  et  attrayante, 
faisant  preuve  du  plus  grand  éclectisme,  elle  ne  néglige  rien  pour  atteindre 
le  grand  public  et  l'intéresser  aux  questions  maritimes. 

Elle  est  illustrée  et  paraît  tous  les  mois. 


Prix  de  l'Abonn**:  France  et  Colonies,  60  fr.;  Union  postale,  70  fr. 
Le  Numéro,  6  fr.  (majoration  comprise)  ;  par  poste,  6  fr.  50 


Direction  : 

3,  Avenue  Octave-Gréard,  PARIS 
Téléphone:  Ségur  76-40 


Éditée  par  la 

Société  d’éditions  géographiques  maritimes  et  coloniales 
Ancienne  Maison  CHALLAMEL 
17,  rue  Jacob,  PARIS 
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Viennent  de  paraître  : 

Le  vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux 

Analyse  des  effets  des  pulsations  du  vent  sur  la  résultante  aérodynamique  moyenne  d’un  planeur 

Par  Louis  BREGUET,  Ingénieur-constructeur 

Un  volume  in-8*  (23xi4)  de  xv-6o  pages,  avec  figures  dans  le  texte.. . .  8  fr. 

Extrait  de  la  Préface  : 

«  J’ai  tenté,  dans  ce  Mémoire,  d’établir  rationnellement,  les  premiers  principes  du  vol  en  air  agité.  » 

«9»  «9» 

Ce  que  tout  Aviateur  doit  savoir 

Par  André  LAINE 

Officier  Pilote  de  Réserve,  Professeur  à  l’Aéronautique-Club 

Préface  de  M.  Paul  PAINLEVÉ 

Membre  de  l’Institut,  Président  de  la  Chambre  des  Députés 
NOUVELLE  ÉDITION,  REVUE  ET  AUGMENTÉE 

Un  volume  in-8"  (23xi4)  de  xn-173  pages,  avec  figures,  relié  toile .  12  fr. 

Manuel  classique,  consacré  et  répandu  par  des  années  d’enseignement,  et  dont  cette  édition, 
entièrement  refondue  et  mise  à  jour,  renouvelle  la  valeur  d’initiation  et  de  formation  technique. 


EDITORIALE  ITALIANA  AEREA 

Via  Valpetrosa  2,  MILANO 
Casella  Postale  1101 

La  Gazzetta  del!'  Aviazione 

Le  seul  journal  d’aviation  qui  se  publie  en  Italie.  Sa 
collaboration  réunit  les  meilleurs  auteurs  de  l’Aéronau¬ 
tique  italienne;  correspondants  dans  le  monde  entier. 

Prix  de  l’abonnement  annuel  :  30  lires  (au  cours) 

L'Ala  d'Italia 

La  seule  revue  aéronautique  qui  se  publie  en  Italie. 
Rubrique  technique.  Photographies  des  principaux  événe¬ 
ments  aéronautiques. 

Parait  le  i5  de  chaque  mois. 

Abonnement  pour  une  année .  80  lires 

Abonnement  global  à  La  Gazelta  de  II’  Aviazione  et  à 
la  Revue  L’Ala  d’Italia .  100  lires 

Les  abonnements  sont  reçus  à  V Aéronautique. 


Le  journal  des  hommes  pratiques 

THE  AEROPLANE 

La  première  publication  aéronautique  anglaise 

Hebdomadaire  :  0  ih  6  le  numéro 

Le  premier  Journal  traitant  de  l'Aviation 
_ -  d’État  et  de  l’Aviation  civile  „  _ 

Informations  navales,  militaires  et  civiles 
-  de  l’Aéronautique  mondiale  _____ 

Études  techniques  sur  les  plus  ré¬ 
cents  progrès  par  des  techniciens 
qui  ont  eux-mêmes  créé  des 
avions  qui  ont  fait  leurs  preuves. 

“Avoir  été  le  premier  prouve  simplement  l’ancienneté” 
“Être  devenu  le  premier  prouve  le  mérite  ” 
Spécimen  sur  demande  adressée  à  “  L’Aéronautique  ” 

Services  de  rédaction  :  175  Piccadiily,  London,  W.  1 
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OFFICE  D’ASSURANCES  AERIENNES 
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Assurance  “  TOUS  RISQUES  AVIONS  ” 

{Polices  spéciales  pour  Constructeurs  et  S1*5  de  Navigation) 

Vols  d’essais  —  Assurance. Vie  Pilotes 


67,  RUE  DE  PROVENCE,  PARIS  (9e) 

Téléphone:  TRUDAINE  51-41 
Adresse  Télégraphique  :  ASSURVIT-PARIS 


PROJETS  SUR  DEMANDE 


C 


MA 


GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 
Coupe  Lamblin . 1924 


tt 


Le  Jabiru  Farman 


Grand  prix  de  la  Moto-aviette .  1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  |  924 

“La  moto-aviette  Farman ” 

Coupe  Zénith .  .  1923 


Record  du  Monde  de  Durée  1924 

(37h  59’  10”) 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 
MAI  1 924 

I  TONNE,  2  TONNES  &  3  TONNES 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteull  09-98.  12-61.  12-66  —  R.  C.  Seine  195.902 
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L'AERONAUTIQUE 

REVUE  MENSVELLE  ILLUSTRÉE 


Consécration  d’une  méthode  de  navigation 
Exploration  de  la  haute  atmosphère  par  avion 

LES  RAIDS  AFRICAINS 

Le  paradoxe  de  cTAlembert 

France  :  Le  N°  4ft-  50.  Un  an,  50ft'  -  Union  postale  :  Le  N*  6h  Un  an,  65fr 


LIBRAIRIE 

GAUTHIER-VILLARS  A  C“ 

M*  72  -  Mai  1925 

55,  Quai  de»  Grandc-Auguitia»,  PARIS 

DIRECTEUR-RÉDACTEUR  EN  CHEF 

HENRI  BOUCHÉ 


“L’Aéronautique”,  Revue  Mensuelle  Illustrée 

Directeur-Rédacteur  en  chef  :  HENRI  BOUCHÉ 

GAU  TH  1 ER-V1 LLARS  &  Cle,  Éditeurs,  55,  quai  des  Gds-Augustins,  PAR]  S  (vi9)  Téi.  :  Fieurus  so-ia,  eo-ie 

Abonnements  :  Un  an,  T  rance  :  50  fr.  —  "Étranger  :  65  /r. 


COLLABORATION  TECHNIQUE 


MM.  APPELL,  Membre  de  l’Institut,  Recteur  de  l’Uni¬ 
versité  de  Paris  ; 

LECORNU,  Membre  de  l’Institut,  Inspecteur  géné¬ 
ral  des  Mines,  Professeur  à  l’École  Polytechnique 
et  à  l’École  Supérieure  d’Aércnautique  ; 

MARCHIS,  Professeur  d’ Aérodynamique  à  la 
Faculté  des  Sciences  de  Paris  ; 


MM.  PAINLEVÉ,  Membre  de  l’Institut,  Professeur  à 
l’École  Polytechnique  ; 

Lieutenant-Colonel  RENARD,  Ancien  Président 
de  la  Société  française  de  Navigation  aérienne  ; 
Professeur  à  l'École  Supérieure  d’ Aéronautique  ; 
SOREAU,  Vice-Président  de  l’Aéro-Club  ; 

LE  SERVICE  TECHNIQUE  DE  L’AÉRONAUTIQUE; 
LE  SERVICE  DE  LA  NAVIGATION  AÉRIENNE. 
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Exploration  de  la  haute  atmosphère  par  avion . F.  LINDHOLM 

La  consécration  d’une  méthode  de  navigation . Y.  LE  PRIEUR 

La  double  traversée  du  Sahara  par  l’aviation  d'A.  O.  F . 

Le  retour  d’Arrachart  et  Lemaître . 

Les  parachutes  d’avion  en  France .  Lieutenant  P.  MAZER 

Drouhin  gagne  le  Prix  Solex . 

Aménagement  et  entretien  des  terrains  d’aviation  (suite) .  M.  THOMAS 

Un  indicateur  de  virage  de  haute  précision . 

Le  graissage  des  moteurs  à  l’huile  minérale . Henri  BARDEL 
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Le  paradoxe  de  d’Alembert  et  les  théories  aérodynamiques . Maurice  ROY.  175 

La  résistance  des  voilures  d’avions . R.  LECŒUVRE.  180 

Influence  des  vibrations  sur  la  durée  des  pièces  des  moteurs  d’aviation .  182 

L’hydravion  «  Rohrbach  n”  II  « .  184 
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MUSÉE  de  1 

9,  AVENUE  DE  1 

f  «  4  «  fflflni  A  »4  OUVERT  AU  PUBLIC  1  de  14k  à  16k  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 

A  1*  KO  N  Air  1  1(1111*  LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  1  de  14"  30  à  17k  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 

If  AaJUlv  Vil  AAV  •  Le  Musée  est  fermé  du  t5  Octobre  au  i5  Novembre  et  les  jours  fériés 

rniv&UY  MPiinov  /«-  *»«  r%  \  Pour  les  visiies  collectives  ou  en  Uehors  des  heures  d’oiverture  au  public,  écrire 

inivAUA,  îvir.sj  à  \|.  |0  Oircceur  du  Musée  de  l'Aéronautique,  fl,  Av.  do  Trivnux,  Moud  ui  ( S. -et  O) 

P.  LEVASSEUR 

Constructions  Aéronautiques  —  AVIONS  —  HÉLICES 


L’avion  torpilleur  “  Levasseur  ” 

à  moteur  Renault  550  LP 
lâchant  la  torpille  de  marine 


L’avion  marin  “  Levasseur  ” 

à  fuselage  étanche 
(moteur  Lorraine  400  IP) 


AVIONS  TERRESTRES  -  AVIONS  MARINS 


_ _  AVION  TORPILLEUR  _ _ 

_  AVION  MARIN  TRIPLACE  OBSERVATION  _ _ 

AVION  BIPLACE  DE  CHASSE  MARIN  OU  TERRESTRE 


L  hélice  44  LEVASSEUR” 


équipait  les  avions  vainqueurs  : 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT-  1923 

du  GRAND  PRIX  DE  LA  MOTO=AVIETTE .  1923 

du  TOUR  DE  FRANCE  DES  AVIONNETTES .  1924 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT.  1924 

de  la  COUPE  LAMBLIN .  1924 

du  RECORD  DU  MONDE  SUR  HYDROGLISSEUR.  1924 


L’hélice  métallique  “Levasseur  Reed”  détient  le  record  mondial  et  le  record  français  de  vitesse 

sur  avion  “S. I.M. B. -Bernard” 


USINES  et  BUREAUX:  17  à  21,  PLACE  FÉLIX-FAURE ,  PARIS  (W) 


Téléphone:  SÉGUR  65-78,  57-20,  18-78 


Adresse  télégraphique  :  HÉLICE  PARIS 


R.C.  Seine  48  269 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
W 


Le  1er  J  anvier  1924 

la  France  possédait 

4  Records  du  Monde 

L.0  31  Décembre  elle  en  détient  17 

13  appartiennent  au  MOTEUR 

HISPÂNO-SUIZA 


Le  plus  vite:  448km,l71  à  l’heure 
Le  plus  haut:  12.066  mètres 


,0****!%i. 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


Comme  durant  la  guerre,  le  moteur 

HISPANO-SUIZA 

donne  à  l’Aviation  Française  la  maîtrise  de  l’air 


USINES  et  BUREAUX 
Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS-COLOMBES 

Téléphoné  :  Wagram  91-85  et  55-93 


HtNK''  EEBEUf 


“  Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche 


» 


es  Mu>teurs  d’ Aviation 

Lorraine 

Dîétrich 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  &  C'E 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  “Bezons,  ARGENTEUIL  (S.-et-O.)  125,  Avenue  des  Champs-Êlysêes,  PARIS  (VIIIe) 

l  ARGENTEUIL  120 

Tél.:  \  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tél.:  ÉLYSÉES  40-75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

(  WAGRAM  87-54  R.  C.  Selue  :  111677 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  Cie  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  %  traversées  de  l’Allemagne;. 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyldres  en  V 


MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cyldr£S  en  W 


Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5.2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  leurs 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  '  Ce  flr‘ 

i  nulle  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5,2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  îi*^ncc  flr 

(  Huile  20  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Cliang-Haï, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 


1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


CAUDRON 

MAISON  FONDÉE  EN  1908 

TOURISME-,  TRANSPORT,  GUERRE 

Gagnant  de  la  Coupe  Zénith  (Consommation)  1924 
Gagnant  du  Concours  International  de  Bruxelles  1924 
2e  du  Concours  International  de  Rome  1924 
1er  voyage  commercial  Paris-Moscou  (Novembre)  1924 


TOUTE  LA  GAMME  des  AVIONS-ÉCOLE 


ÉCOLE  DE  PILOTAGE  AU  CROTOY  (Tomme) 

Terrestre  et  hydro 

OUVERTE  TOUTE  L’ANNÉE 


Usines  et  Bureaux  :  52  a  72,  rue  Guyneiner,  Issy-les-Moulineaux 


Compagnie  Internationale 

DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris  :=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R,  C.  Seine  56  809 


SOCIETE 

Anciens 

Aéronautiques 


zodiac 

Etablissements 
Maurice  Mallet 


—  AVIATION  —  AEROSTATION  — 


Dirigeable  de  Marine  Zodiac  VZ  24 


CONSTRUCTIONS  AÉRONAUTIQUES 


A 

Dirigeables  de  Marine  et  Dirigeables  d’Ecole  et  de  Tourisme 
Ballons  libres,  Ballons  captifs,  Treuils  et  Accessoires  d’Aéronautique 

AVION 


15,  Avenue  du  Havre 
-  PUTEAUX  - - 

=•  Téléphone  :  Wagram  84-09  = 


Aérodrome 


à  SAINT=CYR=L/ECOLE 

=  Téléphone  :  Saint-Ct/r,  4  - — 


-  1  iTr  r  .T»rr Ém  •  ~n7W 


Fournisseurs  du  Ministère  de  la  Guerre, 
du  Ministère  de  la  Marine  et  des  Gouvernements  alliés 


R.  C.  Seine  109  653 


UN  POIDS-LEGER . . . 


Le  moteur  ci5 aviation  Wright  T*3  a  un 
poids  moindre  par  HP  que  n’importe  quel 
autre  moteur  ultra*puissant  à  refroidisse* 
ment  par  eau*  Ce  poids  unitaire  faible  lui 
permet  d’améliorer  considérablement  la 
performance  d’un  avion  en  tant  que 
vitesse,  montée,  plafond  et  maniabilité — 
ou  bien  d’accroître  sa  charge  utile  tout  en 
conservant  la  même  charge  aîaire. 

Fidèle  à  son  glorieux  passé,  la  maison 
Wright  continue  d’apporter  à  la  construc* 
tion  des  moteurs  d’aviation  tous  les  per* 
fectionnements  justifiés  par  une  expérience 
technique  profonde* 


La  marque 
d’identité  de 
services 

i  ncomparables  : 


WRIGHT  AERONAUTICAL  CORPORATION 
Paterson,  New  Jersey ,  U.  S.  A. 


MOTEURS 
WRIGHT, 
SÉRIE  “T” 

Type  endurance  : 
550  HP. 

Type  grande  vitesse: 
6 50  HP. 

Poids  total: 

530  kg. 


Résultats  de  l’adoption  du  moteur 
Wright  T-3  sur  un  avion  standardisé 
de  400  HP:  accroissement  de  la  puis¬ 
sance,  150  HP,  soit  37  pourcent;  ex¬ 
cédent  du  poids  total  de  l’avion,  5 
pour  cent;  allégement  de  la  charge 
unitaire  par  HP,  30  pour  cent;  améli¬ 
oration  sérieuse  comme  décollage, 
montée,  vitesse  et  plafond. 


L' ALIMENTATION  MODERNE 

r&hyj:  -  .•••rf  V.-'fvV-*;  vV'v.’:-*',-  \.*Vv;'>  V,**  '  -.'^v  .  .  '  .-K-':-'  W'.- 

Asfe  DE-5 


D'AVION 


POAAPC.  A  M 


POMPE.  A-M' 


wr.  ■iVw'if 
iV-J 


r  sr 

Etablissements  Vincent  ANDRE 

INGENIEUR-CONSTRUCTEUR 

FOURNISSEURS  DES  GOUVERNEMENTS  FRANÇAIS  &  ÉTRANGERS 


Seule  licence  française 

de  fabrication  et  de  vente, 
pour  l’étranger,  des  radiateurs 
réservoirs,  capotages 

des  avions  Breguet  14  A. 2,  14  B. 2 

1  6  BN.2,  14  Tl,is  et  Aérochir 


Licence  exclusive 

France  et  Étranger 

des  radiateurs  Gaupillat 

Réservoirs  en  cupro-aluminium, 
en  duralumin  et  alliages  légers 


LE  RADIATEUR  ANDRÉ, 


BREVETÉ 


* 


POUR  AVION 


LE  PLUS  EFFICACE,  LE  PLUS  ÉCONOMIQUE,  LE  PLUS  LÉGER 


L’examen  des  schémas  ci=dessous  et  la  comparaison  des  trois  facteurs  constitutifs  d’un  radiateur 
montrent  clairement  la  supériorité  du  RADIATEUR  ANDRÉ  sur  les  radiateurs  de  tube  standard 
étiré,  rond  ou  oVale.  “Dans  le  cas  du  tube  agrafé,  avec  l’agrafe  extérieure  on  diminue  le  débit,  avec 
l’agrafe  intérieure  on  diminue  le  passage  d’air.  Les  Radiateurs  à  lames  gaufrées  ne  sont  pas  réparables 

en  escadrille. 


TUBES  ANDRÉ 

1°  Surlace  radiante  maxima,  le  développement  du  tube  au  contact 
de  l’eau  reste  le  même  que  celui  du  tube  à  son  extrémité. 

2°  Débit  d’eau  constant,  accru  du  fait  que  les  sections  de  passage 
entre  deux  tubes  côte  à  côte  sont  le  double  des  sections  d’arrivée  des 
filets  d’eau,  évitant  ainsi  les  pertes  de  charge. 

3°  Brassage  d'air  plus  efficace,  les  filets  d’air  étant  toujours  guidés. 


TUBES  STANDARD 

1"  Surface  radiante  moindre,  le  développement  du  cylindre  au 
contact  de  l’eau  étant  bien  moindre  que  celui  des  hexagones  d’extrémité 

des  tubes. 

2*  Débit  moindre,  les  sections  de  passage  d’eau  restant  les  mêmes 

d’où  pertes  de  charge. 

3'  Brassage  d’air  moins  énergique,  les  filets  d’air  tournent  en 
tourbillon,  les  filets  périphériques  sont  seuls  au  contact  des  tubes. 


TRÈS  IMPORTANT 

Le  Radiateur  ANDRÉ 
constitué  de  tubes 
assemblés  en  vrai  nid 
d’abeilles  est  très  faci¬ 
lement  réparable,  qua¬ 
lité  primordiale  pour 
l’Armée. 


PALMARÈS  1924 

Le  Capitaine  Pelletier  Doisy 
dans  Paris-Shanghaï. 

Le  Colonel  Vuillemin  ga¬ 
gnant  du  military  Zénith. 
Le  Lieutenant  Arrachard  ga¬ 
gnant  de  la  coupe  Michelin. 
Le  Capitaine  Dagnaux  et  le 
Colonel  Séguin  dans  Paris- 
Prague. 

Tous  sur  Avions  Breguet 
avaient  des  Radiateurs  cons¬ 
truits  par  les  Etablissements 


Vincent  ANDRÉ 


35,  Av.  de  Wagram,  Paris.  Tel.:  Wagram  29-00 


PALMARÈS  1924 

Ruppert,  record  de  hauteur 
sur  Lioré  et  Olivier. 

Laporte,  record  du  monde 
de  hauteur  sur  hydravion 
Schreck  F.B.A. 

Burri,  record  du  monde  de 
hauteur  avec  charge,  sur 
hydravion  Blanchard. 
Paumier,  record  du  monde 
de  vitesse,  sur  hydravion 
Schreck-F.  B.  A. 

Tous  avec  des  Radiateurs 

Vincent  ANDRE 


PAR  (5  -C  0  l'fÿTANTtn  OPLE 


ET  RETOUR  -  IQZi 


CIRCUIT  EUROPEEN 


TRAVERSEE  DELA  MANCHE 


25  (JbiÛêt  1900 


TGURY*  ARTHENAY 
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COURBEVOIE 


Neuf  heures,  hélice  calee 

Lieutenant  Thoret  —  Sl-Rémy 
28  Août  1 924 


ECOLE  de:  PILOTAGE 
/v\OURA^ELOH  LE  6RRND 
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R.  C.  Seine  17 120 
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RUE-  VI  LLOT 

LA  C  OU  RM  ELU  V  EL. 


MORD  ^1-30-31 
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ALGÉRIE  —  SÉNÉGAL 

PASSY  52-71,  52-72 
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LIGNES  AÉRIENNES  LATÉCOÉRE 
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PETKOGRAO 


MOSCOU 


ETAMPES 


ATOUH 


ANGORA 


\  ALGER 


ow 

ASA0LAN 


LE  CAIRE  • 


ILLA  C1SNEROS 


DAKAR 


Le  500  cv 
RENAULT 


a  permis  aux  capitaines 
Arrachart  et  Lemaitre 
d'accomplir  sur  Bréguet  XIX 
un  circuit  de  13.000  km. 
en  90  heures 

et  d’obtenir  au  cours  de  ce  raid 
les  résultats  suivants  : 


RECORD  DU  MONDE  DE  DISTANCE 
EN  LIGNE  DROITE  SANS  ESCALE 
(3.IB6  KM.  300) 

90  heures  de  vol  sans  changement 
de  moteur  ni  de  pièces  ; 
premier  grand  raid,  avec  retour 
au  point  de  départ,  accompli  avec 
le  même  moteur  ; 
première  traversée  du  désert  en  un 
seul  vol  :  Tombouctou- Aïn-Mezzer 
(2.000  km.). 


Moteur  d "Aviation  RENAULT 

5  O  O  cv 


AVI0N5  ET  WYDRAVION5 

GROUPEE)  AAOTEUR-5 
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LE  DÉMARREUR  SAINTIN 

BREVETÉ  EN  FRANCE  ET  A  L’ÉTRANGER 

HOMOLOGUE  PAR  LE  SERVICE  TECHNIQUE  DE  L'AERONAUTIQUE 


peut  lancer  un  nombre  indéterminé  de  moteurs 

IL  NE  COMPORTE 

NI  BOUTEILLE  D'AIR  COMPRIMÉ 
NI  BOUTEILLE  D  ACÉTYLÈNE  DISSOUS 
NI  RESSORT,  NI  ACCUMULATEURS 

—  Il  est  monté  sur  moteurs  Renault  300  IP  et  450  1  P, Lorraine  400  H3,  Hispano  Suiza  180  et  300  tP 

Gnome  et  Rhône  “Jupiter”  400  H3. 

—  Il  équipe  les  hydravions  Blanchard,  Bellanger  -  Denhaut  et  C.  A.  M.  S 

Le  Morane-Saulnier  50  et  le  Caudron  227,  à  moteur  Salmson  120  IP,  du  Concours  de  Tourisme, 

en  étaient  munis 

Les  moteurs  de  l’hydravion  Blanchard,  détenteur  des  records  mondiaux 
d’altitude  avec  250,  500,  IOOOkg  de  charge  et  le  moteur  du  de  lYlonge 
détenteur  des  records  mondiaux  de  vitesse  sur  IOO,  200  et  500km  avec 
500kg  de  poids  utile  étaient  lancés  par  le  DÉMARREUR  SAINTIN. 

LA  BOUGIE  SAINTIN 

à  joint  étanche  conique,  construite  en  matériaux  de  haute  qualité,  est  la  plus  résistante  et  la  plus  sûre. 

SAINTIN  et  C‘\  155,  rue  de  Verdun,  SURESNES  —  Tel.  :  Galvani  83-22 


IL  A  POURTAMT  TRAVERSE.  DEUX  FOIS  LA 

MEDITERRANEL 

OAôhAnT  LA  COURÔE  CRQIôlERE  DE  A'X.F. 

ET  BATTU  LE  RECORD  MONDIAL  D  ALTITUDE  DE5  HYDRAVIONS 

It.  C.  Versailles  2.Yi2 
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RENAULT 


Puissance  nominale  300  CY 

Puissance  en  pointe 
545  CV  à  1 . (j 7 ()  tours 

Ce  moteur  assure  à  son  hélice  le 
meilleur  rendemenl  grâce  a  son 
nombre  de  tours  relativement 
réel u il  KiOO  I  m 


—  ; 

B  ****  i  ***  -  !Bfl 

Sur  avions  de  reconnaissance  et  de 
bombardement  Breguet  XIX. 

Y!,  '  à  2.000  m..  227  km.  à  l'heure 

à  3.000m.,  203  km.  à  l’heure. 
La  montée  la  plus  rapide  à  3.000  m. 
(20  m.  19  s.). 

Le  plafond  le  plus  élevé  (7.000  m  bom¬ 
ba  rdement.  S. 000  m.  reconnaissance). 
Le  poids  utile  le  plus  considérable 
(plus  d’une  tonne) 


Moteur  d'aviation  500  CV  RENAULT 


NOS  RÉFÉRENCES. 

De  1911  a  ce  |our,  Renault  a  construit  des  milliers  de  moteurs  représentant  le  chiffre  impressionnant  de  4. .300. ()()()  CV. 

Dans  l’armée  française,  plus  de  la  moitié  îles  avions  en  service  sont  équipés  avec  des  moteurs  Renau.t.  1.000  moteurs 
ISO  CV  ont  été  livrés  ou  sont  en  cours  de  livraison 

Dans  les  Compagnies  de  navigation  Irancaises,  sur  I  Compagnies.  .>  utilisent  les  moteurs  Renau.t  La  Société  Latécokri 
seule  a  totalisé  sur  moteurs  Renau.t,  0. 000. 000  de  kilomètres. 

De  nombreuses  aviations  militaires  étrangères  utilisent  les  moteurs  Renault  :  Brésil.  Chine,  Danemark,  Finlande,  Grèce, 
l’erse,  Pologne,  Portugal  Roumaine,  Siam.  Tchécoslovaquie,  Turquie,  Uruguay  Yougoslavie.  Belgique 

LES  PERFORMANCES  DU  500  CV  RENAULT 

Iqçw  |  La  Coupe  Michelin  (L1  Arr.vchart).  —  2835  km.  en  19ù22'26" 

'  ■  )  Le  Military  Zénith  (Cl  Vuillemin).  —  2810  km.  à  tüti  km.  179  à  l’heure 

192o  Raid  Paris- Vil  la  Cisneros.  —  3500  km  en  28  heures. 


B  I  L  L  A  N  C  O  U  RT 

USINES  RENAULT  (Le  Breguet  XIX)  (  S  E  I  N  E) 


quipe  90%  deô  avionô  français  et' étrangers 

ETABLISSEMENTS  PALLADIUM 

société  amcrnyme.  cm  cafiaAalL.  cLe.  ;  qs.00.000 

SIÈGE  SOCIAL  ET  USINES  : 

Argenteuil,  8,  rue  de  la  Grande-Ceinture 
Tel.:  Wagram  99-61,  Argenteuil  320 


MAGASIN  DE  VENTE  : 

10,  rue  du  Colonel-Moll,  Paris 
Tel.:  Wagram  34-53 


R.C.  Seine  10085 


LA  PRÉCISION  MODERNE 


NAVIGRAPHE 

déterminant  le  vent 
et  corrigeant  la  route 

Adopté  par  l’Aéronautique 
maritime 

•c§e> 

GYROCLINOMÈTRE 

indicateur  de  pente 
longitudinale  et  transversale 

Adopté  par  V Aéronautique 
militaire 

cSJo. 

SONDE  de  SÉCURITÉ 

diminue  considérablement  le 
risque  d’un  mauvais  atterris¬ 
sage  ou  amerrissage  dans  la 
brume  ou  la  nuit. 


APPAREILS  LE  PRIEUR 

Primés  par  l’Académie  des  Sciences  en  1913.  1917  et  1924 


APPAREILS  AMYOT 


LE  NAVIGRAPHE 


TACHYMÈTRE 

oieo-pneumatique  à  trans¬ 
mission  à  distance  pour  diri- 
geablesetavions  multimoteurs 

Agréé  par  le  Service  Techni¬ 
que  de  l' Aéronautique 

Indicateur  de  pression 
d’huile  sans  huile  dans  la 
canalisation 

supprime  les  risques  de 
grippage  des  moteurs  en 
cas  de  rupture  de  la  cana¬ 
lisation  d’huile.  Indication 
assurée  de  la  pression  par 
les  plus  grands  froids. 

Agréé  par  te  Service  Technique 
de  l'Aéronautique 

<=§■=> 

Sextant  COUTINHO 

sextant  à  bulle  du  type  con¬ 
çu  par  l'Amiral  Coutinho 
et  utilisé  par  lui  au  cours  du 
raid  aérien  transatlantique 
Lisbonne-Ile  S1  Paul-Brésil. 


L’Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane  (Concours  de  1921) 

a  décerné  un  prix  au  Gyroclinomètre,  au  Navigraphe,  ainsi  qu’à  la  Sonde  de  Sécurité 
61,  Rue  Pernety,  PARIS  R.  C.  Seine  29  307  Téléphone  :  Ségur  22=59 


G  A  U  T  H 1 E  R- V 1 L  L  A  RS  &  C'E 


signalent  à  votre  attention 

Dans  leur  “Bibliothèque  Aéronautique” 

duval  et  HÉBRARD. —  Traité  pratique  de  navigation  aérienne.  6f 
MARGOUL1S.  —  Les  Hélicoptères.  10  fr. 

BOILEVE.  —  Application  de  la  Résistance  des  Matériaux 
au  calcul  des  avions.  30  fr. 

LAFON.  —  Etude  sur  le  Ballon  captif  et  les  Aéronefs  marins.  20  fr. 
ROY  (Maurice).  —  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  1*2  fr. 
LAINE  (A.).  —  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  12  fr. 
BREGUET  (Louis).  —  Le  vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux.  8  fr. 


D  ANS  LEURS  “  Li  vres  de  Science  et  de  Technique  ” 


Annuaire  içîS  du  Bureau  des  Longitudes.  6  fr.  50 

BENOIST  et  HERMANN.  —  Les  méthodes  modernes 
d’organisation  industrielle.  18  fr. 

MAILLARD.  —  La  voiture  automobile.  18  fr. 


D  ANS  LEURS  “  N  OUYEAUTÉS  ” 

VERDIER.  —  La  Télégraphie  sans  fil.  35  fr. 
MALGORN.  Radiotélégraphie  et  Radiotéléphonie  à  la  portée  de  tous.  I0f 
TOCHE.  —  La  Radiotéléphonie  (nouvelle  édition).  10  fr. 


Gauthier -V illars  et  C'e  sont  en  mesure 


—  De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque 
aéronautique,  scientifique  ou  technique. 

—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger, 
dans  le  délai  le  plus  bref. 

C'est  sur  les  presses  de 

GAUTHJER-VI  LLA  RS  &  C,E 

que  “  L’AÉRONAUTIQUE  ”  (texte  -  couverture  -  tirages  en  couleurs)  est  imprimée 

C’est  une  référence  permanente  qui  doit  vous 
engager  à  confier  à  Gauthier -Villars  et  C‘ 

l’Edition  de  vos  Catalogues 

55,  Quai  des  Grands-Augustins,  Paris  (6e)  — Tel.:  Fleurus  5o-j  4,  5o-i  5 

R.  C.  Seine:  22  520 


SCHNEIDER  &  O 

SIÈGE  SOCIAL  &  DIRECTION  GÉNÉRALE  :  42,  RUE  D’ANJOU,  PARIS  (8') 

Registre  du  Commerce  de  la  Seine,  n0  112.622 


L’avion  métallique  quadrimoteur  Type  “Henri-Paul” 

AVIONS  ET  HYDRAVIONS  MÉTALLIQUES  M  U  LT  IMOTEURS 
=  :=  APPAREILS  MILITAIRES  ET  COMMERCIAUX  =:  = 


Métallurgie 


Alliage  léger  à  haute  résistance  (tôles,  tubes  et  profilés) 
Aciers  ordinaires  au  carbone  -  Aciers  spéciaux  -  Aciers  à  outils 
Bronzes  et  Laitons 


<£> 

i 


Mécanique  et  Électricité 


Pièces  en  acier  forgées,  estampées  et  embouties 
:  ;  :  :  MOTEURS  A  EXPLOSION  :  :  :  : 

MOTEURS  ELECTRIQUES  APPAREILLAGE 


HANGARS  POUR  DIRIGEABLES  ET  POUR  AVIONS 


Usines  du  Havre,  d’Harfleur 
et  du  Hoc 

Usine  de  Champagne-sur-Seine 
Usine  de  Bordeaux 


Usines  du  Creusot,  du  Breui! 
et  "  Henri-Paul” 
Chantiers  de  Chalon 
Usine  de  la  Londe-les-Maures 


K) 


ASSOCIATION  FRANÇAISE  DES 

INGÉNIEURS  —  CONSEILS 

En  matière  de  Propriété  industrielle 

FONDÉE  EN  1 884 

V 

EXTRAITS  DES  STATUTS 

Art  2  L'Association  a  pour  but  1  De  grouper  les  Ingenieurs-Conseils  en  matière  de  propriété  industrielle 
qui  réunissent  les  qualités  requises  d'honorabilité,  de  moralité  et  de  capacité,  2“  De  veiller  au  maintieo  de  la 
considération  et  de  la  dignité  de  la  proiession  d'1  ngenieur  •  Conseil  en  matière  de  propriété  industrielle. 


ARMENGAUD  Alnô  A 
A 

Ch.  DONY 


IngétT  civil  des  Mines 
Licencie  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 


LISTE 

Successeur  de  son  pere 

Successeur  de 
ARMENGAUD  Aine 


DES  MEMBRES  TITULAIRES 


21,  bout  Poissonnière 
Paris 

Gutenberg  11-91 


ARMENGAUD  Jeune 

Ancien  Elève  de  l'Ecole 
Polyt.  Fcderale (Zurich; 

Successeur  de  son  pere 

23,  boul.  de  Strasbourg 
Pans  -  Nord  08-30 

E  BERT  U  $ 

A 

G  de  KER  A  VENANT  6 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Docteur  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

7,  boul.  Saint  •  Denis 
Paris 

Archives  30-42 

C  BLÉTRY  O.  * 

Ancien  Elève 
de  l’Ecole  Polytechniq, 
Licencié  en  Droit 

Successeur  de  MM. 
BLETRY  Frères 

2,  boul  de  Strasbourg 
Paris  Nord  21-93 

G.  BOUJU  è 

Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Polytechniq. 

Ingénieur  de  l'Ecole 
supérieure  d'Electncite 

Successeur  de  MM. 
BORAME  &  JULIEN 

8.  boulevard  St-Martin 
Pans  Nord  20-87 

R  BRANDON. 

H  BRANDON. 

G  SI MONNOT 

A  L  RINUY. 

Ing  des  Arts  et  Métiers 
Dtp),  du  Conserv.  Nul 
des  Arts  et  Métiers 

49,  rue  de  Provence 
Pans  Trud.  11-58 

A  de  CARSALADE  le  6 
A 

P  REGIMBEAU  6 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytechqiq 
Ingénieur  Civil  P.  et  C. 
Docteur  en  Droit 

63,  av.  Champs -Elys 
Pans  Elys.  58-20,  S4-35 

CASALONGA  *  « 

Licencié  en  Droit 

Successeur  de  son  pere 

8.  avenue  Percicr 
Paris  Elys  06-40 

CHASSEVENT 

A  H  CLERC 

Docteur  en  Dioit 
Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Centrale 

Successeur  de  son  pere 
Cabinet  CHASSEVENT 

Il  boulev  de  Magenta 
Pans  Nord  30-31 

P  COULOMB 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Dioit 

Successeur  de  MM. 
THIERRY  Frères 

48.  rue  de  Malte.  Parfs 
Roquette  34-51 

L'Association  ne  se  chargeant  d'aucun  travail, 

C.  DANZER 

Ancien  Elève 
de  l'Universite 
de  Leeds 

Successeur  de  son  père 

20,  rue  Vignon.  Paris 
Centrai  4171 

Henri  ELLUIN 

Ancien  Eleve  de  l'Ecole 
Polytechniq.  Ingénieur 
de  l'Ecole  supérieure 
d'El.,  Licencie  en  Droit 

Successeur  de  WM. 
DUPONT  &  ELLUIN 

42,  bd.  Bonne-Nouvelle 
Paris  —  Got.  55-68 

G  FAUGE 

1 18.  boulevard  Voltaire 
Pans  —  Roq.  19-93 

J  fayollet 

A 

P  LOYER  *  « 

ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencié  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencié  en  Droit 

11**,  rue  Portalis 
Paris 

Lab.  13  35 

GERMAIN 

S'  de  MM  FREYDIER, 
DUBXEUIL  k  JANICOT 

31,r.de  l'Hôtel-de-Ville 
Lyon  —  Barre  7-82 

F  HARLÉ 

A 

G  BRUNETON  *  à 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Ingénieur  des  Aits 
et  Manufactures 

s  -  de  G.  de  MESTRAL 

A  F.  HARLE 

21,  r.  La  Rochefoucauld 
Pans  —  Trud.  34-28 

H  JOSSE  * 

L  JOSSE  4 

A  E  KLOTZ  * 

Ane.  eleve  de  l'Ecole  Polyt. 

Ane.  élève  de  l'Ecole  Polyt. 

17,  b.  de  la  Madeleine 
Pans  —  Gut.  16-61 

A  LAVOIX  * 

A 

L.  MOSES 

Ingénieur  des  Arts* 
et  Métiers 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

2,  rue  Blauche 
Pans 

Trud  22-22  et  68-68 

A  MONTEILHET  *  « 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytechniq. 

90,  bd.  Richard-Lenoir 
Paris  —  Roq.  19-37 

G  PROTTE  *  4> 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

Succcss.  de  M  BERTIN 

58,  boul.  de  Strasbourg 
Pans  Nord  20-15 

Ch  WE.SMANN  *  U 

pnere  de  s'adresser  directement  à  ses  Membres. 


Ancien  Cabinet 
WEISMAN  N  A  MARX 


84,  rue  d'Amsterdam, 
Paru  -  Gut.  1116 


MARQUES 


MODELES 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 

Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  i5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84-09  et  1 36  Puteaux 
AT  :  Zodiac-Puteaux. 

Nieuport-Astra,  4^à5o,  Bd  Galiiéni,  Issy.  Téi.: 
Vaugirard  02-78,02-79.  AT.  :  Nieuport- Issy- 
moulineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  (Pompes  auto-régulatrices  A. M .) 
d-j,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tél.  :  Lyon-Barre  1 7~ 94- 
Agerit  technique  :  A.  Moulet,  Ingénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Chàteaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  oi-58. 

AMÉNAGEMENTS  DE  CARROSSERIE 

Compagnie  Française  Lincrusta-Walton  et 
Loreïd  réunis,  16,  rue  de  la  Pépinière, 
Paris  (8e).  Tél.  :VV.  9 1  -35. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Aéro-Club  de  France,  35,  rue  François-I0r. 

Tél.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Comité  français  de  Propagande  aéronau¬ 
tique,  29,  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris  (8e). 
Tél.  :  Wagram  1 5—36. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  Francois-Iep.  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8e).  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P. Béranger,  ( assureur  conseil  aeronautique ), 
23.  rucde  Londres,  Paris. Tél.:  Central  19-02. 
Le  Soleil,  23,  rue  Mogador,  Paris.  Tél.  :  Guten¬ 
berg  35-38  et  66-67. 

Le  Zénith,  34  rue  de  Chàteaudun,  Paris.  Tél.  : 

Trudaine  oi-3o,  oi-3i,  26-38. 

Office  D'Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9e).  Tél.:  Trudaine  5 1  -4 1 . 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellanger  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,  97-47  et  97-48. 
A.  T.:  A utobel-Neuilly-Seine. 

Buscaylet  et  Cio  et  L.  de  Monge,  2,  rue 
Camille-Desmoulins  prolongée  (Issy-les-M.). 
Tél.  :  Vaugirard  03-07. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
Villot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1 —3 1  et  71-32. 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes,  Tél.:  Wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Su  d'Emboutissage  et  const008  mécaniques, 
171,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

S“  ANm*  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  i  i  5,  rue  de  la  Pompe,  Paris.  Tél.  :  Passy 
78-06  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 
Caudron.  5 2  à  72,  rue  Guynemer,  Issy-les-Mou- 
hneaux.  Tél.:  Vaugirard  02-94,  o5-4g,  o5-5o. 
E.  Descamps.  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14-67. 

E.  Dewoitinf.  ( Constructions  aéronautiques ), 
Boulevard  Félix-Faure,  Châtillon  (Seine). 
TéL:  Ségur  64-3o. 

Avions  II.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  09-99. 
AT.:  Farmotors-Billancourt. 

Gourdou  etLESEURRE,  25,  r.  Kruger,  St-Maur- 
les-Fossés.  Tél.:  St-Maur  482. 

Avions  R.  Hanriot,  Usine  et  bureaux,  ig4,bou-* 
levard  Bineau,  Neuilly-sur-Seine.  Téléphone  : 
Wagram  92-25. 

Société  du  Réseau  Aérien  Transafricain, 
126  ruede Provence, Paris.  Tél.: Louvre55-37. 
P.  Latécoère  (Cie  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques). Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (là*), 
tél.:  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 


Établissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Villiers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
,  o6-93. 

Etablissements  de  Marçav,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  Neuilly-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-n. 
Aéroplanes  Morane-Saulnier,  3,  rue  Volta, 
Puteaux  (Seine).  Tél.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol-Puteaux. 

Ateliersdes  Mureaux,  Les  Mureaux  (S.-et-O.). 
Nieuport-Astra,  46  à  5o.  Bd  Galiiéni,  Issy.  Tél.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

Schneider  ( établissements ),  42,  rue  d’Anjou, 
Paris.  Tél.:  Gut.  76-3o  à  37.  AT.:  Monestoy- 
Paris. 

Henri  Potez,  14,  rue  Clément,  Levallois-Perret. 
Tél.:  Wagram  85-35. 

Rkne  Tampier,  i,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.:  Auteuil  23-52.  AT.:  Bloc- 
tube-Boulogne-sur-Seine. 

Établ's  Vinot-Deguingand,  59,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  :Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  94-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  A  ut.  44*68. 
Société  «Zodiac»,  i 5,  avenuedu  Havre, Puteaux 
(Seine).  Tél.:  Wagram  84-og  et  i36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  en  MATIÈRE  de  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 

( fondée  en  1 884) -  Voir  l’annonce 

P.  Degroote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tél.  :  Trudaine  25-8o. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levallois-Perret  (Seine). 
Tél.:  Wagram  46-82. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  4g,  61,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris ,  i5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 
Wagram  60-26. 

CENTRES  D’ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entrainement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire),  3,  avenuedeSufTren.  Tél.  :  Ségur  47-25. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  o6-g3. 

Compagnie  Aérienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  des  Transaériens  de  Tourisme  et 
Messageries  (C.T.M.),  Paris,  72,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  61-60. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (iêr). 
Tél.  :  Gut.  46-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 

Cie  MEDITERRANEENNE  DE  TRANSPORTS  AERIENS, 

A.  Maïcon ,  Directeur.  Base  maritime  àVille- 
franche-sur-Mer  (Alpes-Maritimes). 
Compagnie  des  Messageries  aériennes  et  des 
Grands  Express  Aériens,  2,  rue  Galilée, 
Paris.  Tél.:  Passy  24-74  et  67-26. 

Lignes  aériennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  52-71  et  62-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.  :  Blériot- 
Suresnes. 

Luchard  et  C>*,  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (16e). 
Tél.:  Passy  5o-j3. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637 
Courbevoie. 


Saintin  et  C‘°  (Démarreur  Saintin),  i55,  rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seine).  Tél.:  Galvani  83-22. 

Viet  et  Schneebeli,  64  bis,  avenue  Edouard- 
Vaillant,  Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Bou¬ 
logne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 
Élysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

ÉCOLES  TECHNIQUES 

École  Hanriot  de  mécaniciens  d’aviation, 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Crotoy.  Tél.:  Le  Crotoy,  i5. 

Hanriot,  Mourmelon  le-Grand  (Camp  de  Châ- 
lons). 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  Aérodrome 
privé  et  école  de  pilotage,  Villacoublay  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.:  Marcadet  88-02,  38-o3,  38-o4,  A. T.  : 
Avianine-Clichy-La  Garenne. 

Novavia,  Manufacture  française  d'enduits , 
5.  rue  d’Alsace-Lorraine,  Mulakoff  (Seine). 
Tél.: Vaugirard  08-76.  A. T.  :  Palrin-MalakolT. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  5g,  brd  Richard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  ( Société  anonyme  pour  V équipement 
électrique  des  véhicules),  26,  rue  Guynemer, 
Issy-les-Mouli neaux (Seine).  Tél..  Vaugirard 
01-00,  01-01,  01-02.  AT.  :  Ëssevé-Issy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4,  rue  Galvani.  Paris  (17e) 
Tél.:  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  43, 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49~6I- 

Depret-Bixio  et  C‘e,  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris.  Tél.:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Etablissements  Henri  Dits,  49,  rue  de  la 
Tombe-Issoire,  Paris.  Tel.:  Gobelins  55-3o. 

Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.:  46i  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
n-55  et  76-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 

P.  Levasseur,  i7,placeFé!ix-Faure,  Paris(i5e). 
Tél.  :  Ségur  60-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 

Ratier,  97,  route  de  Châtillon,  Montrouge 
(Seine).  Tel.  :  Vaugirard  oi-g3. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière,  2,  Rue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Vau¬ 
girard  03-07. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauviere,  Port-à-l’Anglais  (Seine).  Tél,: 
Gobelins  50-67. 


HUILES  DE  GRAISSAGE 

Castrol,  ai,  rue  du  Mont-Thabor,  Paris  (i"j 
Tel.:  Central  8o-44- 

Spidoléink  (Société  Anonyme  A.  André  fils), 
8,  rue  de  la  Tour-des-Dames,  Paris  (9'). 
Tél.:  Trudaine  01-16,  01-17,  01-18. 

HYDRAVIONS 

Marcel  Besson  et  Cie,  5,  P»ue  S1  Denis,  Bou- 
logne-sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 

Chantiers  aéro-maritimes  de  la  Seine,  72,  rue 
de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  :  Elysées  61-60. 

Hydravions  F.  B.  A.  ( Louis  Schreck,  cons¬ 
tructeur ),  quai  de  Seine,  Argenteuil  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuil  196. 

R.  Hanriot,  194,  boulevard  Bineau,  Neuilly- 
sur-Seine.  Tél.:  Wagi’am  92-20. 

L at h am  et  C10,  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inférieure).  Tél.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Latham-Caudebec-en-Caux. 

P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (  1 5e) , 
Tél.:  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 

Société  aeronautique  Blanchard,  5,  rue  du 
Val-d’Or,  Les  Côteaux-St-Cloud.  Tél.:  VVa- 
gram  89-06. 

F.  Villiers,  42,  rue  d’Arthelon,  Meudon. 
Tél  :  Wagram  77-57  et  i5i  Bellevue. 

HYDROGLISSEURS 

Société  Anonyme  des  Hydroglisseurs  de 
Lambert,  95,  boulevard  de  la  Seine,  Nanterre. 
Tél.:  84  Nanterre. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aéra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  (16e).  Tél.:  Passy  89-20. 

Richard  (Jules),  25,  rueMélingue,  Paris.  Tél.: 
Nord  19-63.  AT.:  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  ( htablissements ),  29,  Avenue  de  la 
Grande- Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 

E.  Krauss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
( Compas  Morel),  18,  20,  rue  de  Naples, 
Paris  (86).  Tel.:  Wagram  46-i5. 

M.  Mazade  ( équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tél.  :  Elysées  65-55. 

La  Précision  Moderne,  61,  rue  Pernety, 
Paris  (i4‘).  Tél.:  Ségur  22-69. 

E.  Vion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3'). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 

Blondel  La  Rougery.  7,  rue  Saint-Lazare, Paris. 
Tel.:  Trudaine  n-.o.  (Itinéraires  et  cartes). 

Dunod,  éditeur,  92,  rue  Bonaparte,  (Paris  6"). 
Tél.:  Fleurus  33-43,  33-44?  33-45. 

Catalogue  d’aéronautique  (fascicule  4). 

Gauthier-Villars  et  C”,  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6e).  Tél.:  Fleurus  5o-i4, 
5o-i5.  Catalogue  d’ Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aéronautiques,  F.-L. 
Vivien,  48,  r.  des  Ecoles,  Paris  (5e).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  56  bis,  rue  de  Chàteaudun,  Paris  (90). 
Tél.  :  Trudaine  io-65. 

MAGNÉTOS 

Nilmelior,  Siègesocial  et  magasin  de  vente,  102 
avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine.  Tél. 
Wagram  82-29.  AT.:  Nilmelior-Paris. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44~5o,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

S.  E.  V.  ( Société  pour  l’équipement  électrique 
des  véhicules),  26,  rue  Guynemer,  Issy 
(Seine)  Tél.:  Vaugirard  01-00,  01-01,  01-02. 
AT.:  Essevé-ïssy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-70. 


Société  d’Electro-Chimie,  d’Electro-Métal- 

LURGIE  ET  DES  ACIERIES  ÉLECTRIQUES  D’UGINE, 

3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Elysées  08-25 
et  10-54.  AT.:  Uginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83-5o. 

Société  anonyme  des  Ateliers  Bkeguet,  ii5, 
ruede  la  Pompe,  Paris  (16e).  Tél.  :  Passy  73-o5 
et  90-93.  AT.:  Bréga vion-Paris. 

Société  anonyme  Darracq,  33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tél.: 
Wagram  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
Suresnes. 

Société  Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  G-',  de  Lunéville,  route  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 
Société  des  Moteurs  Gnome  et  Rhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.  :  Laborde  09-q3. 
Usine  à  Gennevilliers.  Tél.  :  Wagram  85-88. 
IIispano-Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tél.  :  Wagram  55-g3. 
Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  Levassor,  19,  avenue  d'Ivry, 
Paris  (i3e).  Tél.  :  Gobelins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  o3-6g, 
03-70  et  0.3-71. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5°,  5 1 ,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  Etablissements  ).  42,  rue  d’Anjou. 
Tél.:  Gut.  76-30  537,  AT.  :  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  27,  rue  de  Chambéry,  Paris  (i5c). 
Blanquieii,  137,  Faubourg-du-Temple,  Paris. 
G.  Cormier,  237,  rue  Saint-Martin,  Paris. 

PHARES 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron  —  Tél.  Nord  12-85. 
AT  :  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél  :  Ségur 
î  1  -55  et  7 5  26.  AT.  :  Harlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme, 
1 35 ,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  ( Levers  de 
plans  par  phot.  aér.),  18,  rue^  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-69.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  ( Établissements )  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 
E.  Mauve,  35,  route  de  la  Révolte.  Levailois- 
Perret  (Seine).  Tél.:  Wagram  91-03. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45—47?  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Établissements  Palladium,  Société  Anonyme , 
8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuil. 
Tél.:  Wagram  99-61  et  320  à  Argenteuil. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  Malakofl.  Asnières 
(Seine).  Tél.:  Wagram  i5-4i  et  91-98. 

A.  Lamblin,  36,  Bd.  Bourdon,  Neuillyr-sur-Seine. 
Tél.  :  Galvani  83-32. 

Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagram,  Paris  (17e).  Tél.  :  Wagram 
29-00. 


Moreux  (G.) et  C",  24,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  83-33. 

RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  43-47»  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Gal¬ 
vani  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.  : 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

Bowser  et  C°,  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Tel.:  Wagram  40-72.  AT.:  Bowgran-Paris. 

ROULEMENTS  A  BILLES 

Compagnie  d’Applications  Mécaniques,  ( Rou¬ 
lement  R.  B.  F.),  i5,  avenue  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  (ifi*).  Tél.  :  Passy  83-57,  83-5g. 
AT  :  Roubil-Paris. 

S.  K.  F.  ( Société  des  Roulements  à  Billes),  4o. 
Avenue  des  Champs-Elysées,  Paris.  Tél.: 
Elysées  64-63,  64-65.  Usines  à  Bois-Colombes 

SEGMENTS 

Binet  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tél.:  Archives  o3-o4,  10-70  et  45-g4 
AT.:  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Aéronautique  et  Transports  aériens,  37, 
Av.  Rapp,  Paris.  Tél.  :  Ségur  72-86  et  06-70. 
AT.  :  Secrétaréo-Paris. 

Service  Technique  de  l’Aéronautique, 
2.  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Vaugirard  04-22,  04-23,  04-24. 
Service  de  la  Navigation  Aerien'ne 
Bastion  68,  2,  boul.  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique,  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rue 
de  l’Université, Paris. Tél.: Ségur 36- 1 8 et  19. 
Aéronautique  militaire  (12e  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  S*-Germain. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-62. 

Aéronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Royale.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aéronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  —  Tél.  Saxe7i-o5,  06. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Trivaux.  Meudon.  Tél.:  Wagram  00-79,08-55, 
o8-56.  (Ouvert  jeudi  et  dimanche  de  14  h. 
à  i6h.3o). 

Commission  Internationale  de  Navigation 
Aérienne  ( C.l.N.A. ),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tél.:  Passy  37-34. 

SIGNALISATION 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron.  Tél.:  Nord  12-86 
AT:  Faros-Paris. 

Anciens  établissements  Sautter-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
n-55  et  75-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme 
1 35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aéronau¬ 
tiques,  9, rue  Anatolede  la  Forge,  Paris  (17e). 
Tél.:  Wagram  og-63,  77-,  93. 

TISSUS  POUR  AÉROSTATS  * 
Établissements  Hutchinson,  124,  avenue  des 
Champs-Elysées,  Paris.  Tél.  :  27-94  à  97. 
AT.  :  Hutchinson-Paris. 

TOILES  ET  FILS  SPÉCIAUX 

L’Avioninf.  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.  :  Marcadet  38-02,  38-o3,  38-o4.  A. T.: 
Aironine-Clichy-La  Garenne. 


BREVETS  - 

MARQUES  -  MODÈLES 

Cabinet  Ch.  MARDELET, 

pponnTF-* Ing- p-. 

La  vJl\  W  W  1  ta  »  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 

JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 

Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d’un  journal. 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AÉRONAUTIQUE  elles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d’une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l’aviation  française,  les  compagnies, 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l’organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 


ENVOI  DE  SPÉCIMENS  FRANCO  SUR  DEMANDE 


Rédaction,  Administration 

40,  Quai  des  Célestins,  PARIS  (4e) 

Téléphone  :  ARCHIVES  66-46 


Paraît  tous  les  jeudis 

ABONNEMENT  d'un  an  :  France,  12  francs  ;  Étranger,  20  francs 


LE  NUMÉRO 


25  CENTIMES 

R.  C.  Seine  :  67678 


LA  REVUE  MARITIME 


Publiée  par  les  soins  du  Service  historique  de  V État-Major  de  la  Marine, 
la  Revue  Maritime  poursuit  l'étude  des  grands  problèmes  navals  qui  se 
posent  à  l'heure  actuelle  avec  une  acuité  toute  particulière ,  et  suit  de  près 
T  évolution  des  idées  et  leur  réalisation  tant  en  France  qu'à  l' Étranger . 

Elle  fait  d' autre  part  une  large  place  à  l'histoire  maritime  des  cinq  années 
de  guerre  et  dispose  à  cet  effet  de  l'importante  documentation  encore  presque 
totalement  inconnue  que  possède  le  Ministère  de  la  Marine. 

Parallèlement  aux  études  techniques ,  elle  aborde  les  questions  politiques, 
économiques,  littéraires  et  artistiques  touchant  aux  choses  de  la  mer. 
Présentée  sous  une  forme  entièrement  nouvelle,  moderne,  vivante  et  attrayante , 
faisant  preuve  du  plus  grand  éclectisme,  elle  ne  néglige  rien  pour  atteindre 
le  grand  public  et  l'intéresser  aux  questions  maritimes. 

Elle  est  illustrée  et  paraît  tous  les  mois. 


Prix  de  l’Abonnnt;  France  et  Colonies,  60 fr.;  Union  postale,  70fr. 
Le  Numéro,  6  fr.  (majoration  comprise)  ;  par  poste,  6  fr.  50 


Direction  : 

3,  Avenue  Octave-Gréard,  PARIS 
Téléphone:  Ségur  76-40 


Éditée  par  la 

Société  d’éditions  géographiques  maritimes  et  coloniales 
Ancienne  Maison  CHALLAMEL 
17,  rue  Jacob,  PARIS 
Téléphone:  Gobelins  18-48 

R.  C.  Seine  :  20749 


CONSTRUCTEUR 

97, Roule  de  Châlillon,Monlrouge(Seine).Tél.:  Ségur  53-63 


Marque  R  ATI  ER 
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EDITORIALE  ITALIANA  AEREA 

Via  Valpetrosa  N°  2,  MILANO 
Casella  Postale  noi 

La  Gazzetta  delS’  Aviazione 

Le  seul  journal  d’aviation  qui  se  publie  en  Italie.  Sa 
collaboration  réunit  les  meilleurs  auteurs  de  l’Aéronau¬ 
tique  italienne  ;  correspondants  dans  le  monde  entier. 

Prix  de  l’abonnement  annuel  :  30  lires  (au  cours) 

L’Ala  d’Italia 

La  seule  revue  aéronautique  qui  se  publie  en  Italie. 
Rubrique  technique.  Photographies  des  principaux  événe¬ 
ments  aéronautiques. 

Paraît  le  i5  de  chaque  mois. 

Abonnement  pour  une  année .  80  lires 

Abonnement  global  à  La  Gazetta  dell’  Aviazione  et  à 
la  Revue  L' Ala  d’Italia .  100  lires 

Les  abonnements  sont  reçus  à  V Aéronautique. 


Le  journal  des  hommes  pratiques 

THE  AEROPLANE 

La  première  publication  aéronautique  anglaise 

Hebdomadaire  :  O  «h  6  le  numéro 

Le  premier  tournai  traitant  de  l'Aviation 
_  d’État  et  de  l’Aviation  civile  _ 

Informations  navales,  militaires  et  civiles 
_  de  l'Aéronautique  mondiale  _ 

Études  techniques  sur  les  plus  ré¬ 
cents  progrès  par  des  techniciens 
qui  ont  eux-mêmes  créé  des 
avions  qui  ont  fait  leurs  preuves. 

“Avoir  été  le  premier  prouve  simplement  l’ancienneté” 
“ Être  devenu  le  premier  prouve  le  mérite  ” 
Spécimen  sur  demande  adressée  à  “  L’Aéronautique  ” 

Services  de  rédaction  :  175  Piccadilly,  London,  W.  1 
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GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 


Coupe  Lamblin . «  ..  1924 

Le  Jahiru  Farman 

Grand  prix  de  la  Moto-aviette .  1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  I  924 

“La  moto~avietie  Farman  9 

Coupe  Zénith .  .  |  923 


Record  du  Monde  de  Durée  1 924 

(37h  59’  10”) 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 
MAI  1924 

I  TONNE,  2  TONNES  &  3  TONNES 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteuil  09*98,  12*61,  12*66  —  R..  C.  Seine  195.902 
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L'AERONAUTIQUE 

REVUE  MENSVEU-E  ILLUSTRÉE 


Deux  jours  à  l'escadrille  de  Bien-Hoa 

Clément  Ader 

Sur  quelques  questions  générales  d’ Aérodynamique 

Étude  d'un  avion  transatlantique 
L'Exposition  des  avions  sanitaires 

France:  Le  N°  4h,50.  Un  an,  501''  -  Union  postale  :  Le  N°  6h-  Un  an,  65b 


DIRECTEUR-RÉDACTEUR  EN  CHEF 

HENRI  BOUCHÉ 


N°  73  -  Juin  1925 


LIBRAIRIE 

GAUTHIER- VILLARS  &  C* 

55.  Quai  dci  Grandi-Augustini,  PARIS 


“L’Aéronautique”,  Revue  Mensuelle  Illustrée 

Directeur- Rédacteur  en  chef  :  HENRI  BOUCHÉ 

GAUTH1ER-V1LLARS  &Cie,  Éditeurs,  55,  quai  des  Gds-Augustins,  PARIS  (vi*)  t«.  :  neurus  50-1*,  50-15 

Abonnements  :  Un  an,  France  :  50  fr.  —  "Étranger  :  65  fr. 


COLLABORATION  TECHNIQUE 


MM.  APPELL,  Membre  de  l'Institut,  Recteur  de  l’Uni¬ 
versité  de  Paris  ; 

LECORNU,  Membre  de  l’Institut,  Inspecteur  géné¬ 
ral  des  Mines,  Professeur  à  l'École  Polytechnique 
et  à  l’École  Supérieure  d’ Aéronautique  ; 

MARCHIS,  Professeur  d’ Aérodynamique  à  la 
Faculté  des  Sciences  de  Paris  ; 


MM.  PAINLEVÉ,  Membre  de  l’Institut,  Professeur  à 
l'École  Polytechnique  ; 

Lieutenant-Colonel  RENARD,  Ancien  Président 
de  la  Société  française  de  Navigation  aérienne  ; 
Professeur  à  l’École  Supérieure  d’ Aéronautique  ; 
SOREAU,  Vice-Président  de  l’Aéro-Club  ; 

LE  SERVICE  TECHNIQUE  DE  L’AÉRONAUTIQUE; 
LE  SERVICE  DE  LA  NAVIGATION  AÉRIENNE. 
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MUSÉE  de  L'AERONAUTIQUE 

9,  AVENUE  DE  TR1VAUX,  MEUDON  (S.-e»-«L) 


OUVERT  AU  PUBLIC  I  de  14»  à  16»  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 
LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  )  de  14»  30  à  17»  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
Le  Mutée  est  fermé  du  1 5  Octobre  au  aS  Novembre  et  tes  jours  fériés 
Pour  les  visites  collectives  on  en  dehors  des  heures  d’ouverture  au  public,  écrire 
à  M.  lo  Directeur  du  Musée  de  l’Aéronautique,  9,  Av.  do  Trivaux,  Meudon  (S. -et  O.) 


4 4  Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche’’ 


Les  IMoteurs  d’ Aviation 

Lorraine 

DIétrich 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  C"  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  %  traversées  de  l’Allemagne). 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyldr“  en  V 


«S® 


Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5,2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  j  gulle'6  220  gr" 
Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 


1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Chang-Haï, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 

MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cyl*“  en  W 

Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  ]  n?!!,6™66  flr‘ 

i  Huile  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  *  CE 


USINE  : 

100,  Route  de  "Bezons,  ARGENTEUIL  (S.-et-O.) 

I  ARGENTEUIL  120 

Tél.:  <  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil 

(  WAGRAM  87-54 


SIÈGE  SOCIAL  : 

125,  Avenue  des  Champs-Élysêes,  PARIS  (VllF) 
Tél.:  ÉLYSÉES  40-75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

R.  C.  Seine  :  111  G77 


LES  MOTEURS 


il 


|  HISPANO  SUIZA 

Mil  i  K IIIMMIIBB  IIM  I 

§  s’affirment  dans  l'Aviation  Commerciale 

I 


En  1924  comme  en  1923  : 


HISPANO-SUIZA 

équipant  le  “  Jabiru'' ,  4  moteurs  180  CV,  gagne  le  Grand 
Prix  des  Avions  de  Transport. 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
w 


En  service  officiel  sur  les  lignes  aériennes  Paris-Bruxelles-  ^ 
Amsterdam,  depuis  le  29  Janvier  1925,  = 

en  deux  mois,  le  “  Jabiru  ”  J 

4  moteurs  HISPANO-SUIZA  180  CV  | 

a  couvert  sans  aucun  incid«nt  de  route  plus  de 

10.000  kilomètres.  = 

Sa  vitesse  de  marche  sur  cette  distance  ressort  à  185kh, 
moyenne  non  encore  obtenue  sur  pareille  distance  même  1| 
par  des  Avions  préparés  spécialement  pour  de  grands  raids .  = 


-nr  4  moteurs  HISPANO-SUIZA  180  CV,  I 

détient  le  record  de  la  vitesse  pour  les  avions  de  transport. 


Le  5  Avril,  il  couvrait  le  trajet  Paris-Bruxelles-Amsterdam 

en  lh  50’  soit  à  la  vitesse  horaire  de  260  kilo¬ 
mètres,  accomplissant  le  voyage  retour  dans  la  même 
journée  réalisant  sur  les  920  kilomètres  du  parcours 
total  la  moyenne  de  215kh. 


D 


USINES  et  BUREAUX 
Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS-COLOMBES 

Téléphone  Wagram  91  85  et  55-93 


"uS  nî-'110'  UBtUf 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


INDISPENSABLE  A  LA  SÉCURITÉ  EN  AVION 

—  Les  plus  grands  pilotes  — 
dans  les  plus  grandes  épreuves 

ont  employé  et  emploient 

AU  SOL 

comme 

EN  VOL 

la  mise  en  marche  automatique 

LETOMBE 

LUCHARD 

Brevetée  S.  G.  D.  G. 

Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1922  :  1"  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923  :  1er  Coupet  —  2e  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1924  :  Ie"  Coupet  et  Bossoutrot 


Les  principaux  constructeurs  de  moteurs 

l’ont  adoptée 

CONCOURS  des  MOTEURS  de  GRANDE  ENDURANCE  1924 

Sur  13  moteurs  inscrits,  9  en  étaient  munis 
Sur  8  moteurs  présentés,  6  la  possèdent 

LUCHARD  Sc  Q  E  -  TÉLÉPHONE  _ 

20,  RUE  PERGOLÈSE,  PARIS  C16r)  PASSY  50-73  &  78-80 

R.  C.  SEINE  :  1  4-8  032 


BREVETS  d  INVENTION 


ASSOCIATION  FRANÇAISE  DES 

INGÉNIEURS  —  CONSEILS 

En  matière  de  Propriété  industrielle 

FONDÉE  EN  1 884 

V 

EXTRAITS  DES  STATUTS 

ART  2.  I-' Association  a  pour  but  1  De  grouper  les  Ingenieurs-Conseils  en  matière  de  propriété  industrielle 
qui  réunissent  les  qualités  requises  d'honorabilité,  de  moralité  et  de  capacité.  ?”  De  veiller  au  maintien  de  la 
considération  et  de  la  dignité  de  la  profession  d' 1  ngemeur  •  Conseil  en  matière  de  propriété  industrielle. 


ARMENGAUD  Aîné  * 
Se 

Ch.  DONY 


IngèîT  civil  des  Mines 
Licencie  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencié  en  Droit 


LISTE 

Successeur  de  son  père 

Successeur  de 
ARMENGAUD  Aine 


DES  MEMBRES  TITULAIRES 


21,  bout.  Poissonuiere 
Pans 

Gutenberg  11-91 


ARMENGAUD  Jeune 

Ancien  Elève  de  l'Ecole 
Polyt.  Fèdérale(Zurich) 

Successeur  de  son  pere 

23.  boul.  de  Strasbourg 
Pans.  -  Nord  08-30 

E  BERT  U  è 

Se 

G  de  KERAVENANT  6 

Ingénieur  des  Arts 
->et  Manufactures 
Docteur  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

7.  boul.  Saint  -  Denis 
Pans 

Archives  30-42 

C  BLÉTRY  0.  * 

Ancien  Elève 
de  1  Ecole  Polytechmq. 
Licencié  en  Droit 

Successeur  de  MM. 
BLETRY  Frères 

2.  boul.  de  Strasbourg 
Paris  _  Nord  21-93 

G.  BOUJU  * 

Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Polytechmq. 

Ingénieur  de  l'Ecole 
supérieure  d'Electricite 

Successeur  de  MM. 
BORAJviE  &  JULIEN 

8.  boulevard  St-Martin 
Paris  Nord  20-87 

R  BRANDON. 

H  BRANDON, 

G  SIMONNOT 

Sc  L  RINUY. 

Ing.  des  Arts  et  Métiers 
Dipl.  du  Conserv.  Nat 
des  Arts  et  Métiers 

49,  rue  de  Provence 
Pans  --  Trud.  11-58 

A  de  CARSALADE  *  6 
Se 

P  REGIMBEAU  * 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytechniq. 
Ingénieur  Civil  P.  et  C. 
Docteur  en  Droit 

63,  av.  Champs  ■  Elys 
Paris  Elys.  58-20.  S4-35 

CASALONGA  *  * 

Licencié  en  Droit 

Successeur  de  son  pere 

8.  avenue  Percier 
Paris  Elys.  06-40 

CHASSEVENT 

Se  H  CLERC 

Docteur  en  Dioit 
Ancien  Eleve 
de  l'Ecole  Centrale 

Successeur  de  son  pere 
Cabinet  CHASSEVENT 

Il  bouiev  de  Magenta 
Pans  —  Nord  30-31 

P.  COULOMB 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 

Successeur  de  MM. 
THIERRY  Frères 

48,  rue  de  Malte,  Paris 
Roquette  34-51 

L'Association  ne  se  chargeant  d'aucun  travail. 

C.  DANZER 

Ancien  Elève 
de  l'Universite 
de  Lecds 

Successeur  de  son  père 

20,  rue  Vignon.  Paris 
Central  41-71 

Henri  ELLU1N 

Ancien  Elève  de  l'Ecole 
Polytechniq.  Ingénieur 
de  l'Ecole  supérieure 
d'El.,  Licencie  en  Droit 

Successeur  de  MM. 
DUPONT  &  ELLUIN 

42,  bd.  Bonne-Nouvetle 
Paris  — ■  Gut.  55^68 

G  FAUGE 

1 18.  boulevard  Voltaire 
Paris  —  Roq.  19-93 

J  fayollet 

Se 

P  LOYER  *  é 

Iogemeur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencié  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencié  en  Droit 

11*“.  rue  Portalis 
Pans 

Lab.  13-35 

GERMAIN 

S1  de  MM.  FREYDIER. 
DUBREUIL  A  JANICOT 

31,r.de  l'Hôtel-de- Ville 
Lyon  —  Barre  7-82 

F  HARLÈ 

Se 

G  BRUNETON  *  * 

Ingénieur  des  Art3 
et  Manufactures 
Ingénieur  des  Aits 
et  Manufactures 

S-  de  G.  de  MESTRAL 

Sc  F.  HARLE 

21,  r  La  Rochefoucauld 
Pans  —  Trud.  34-28 

H.  JOSSE  * 

L.  JOSSE  é 

Se  E.  KLOTZ  * 

Ane.  éleve  de  l'Ecole  Polyt. 

Ane.  éleve  de  l'Ecole  Polyt. 

17,  b.  de  la  Madeleine 
Paris  —  Gut.  16-61 

A  L AV O IX  * 

Sc 

L.  MOSES 

Ingénieur  des  Arts 
et  Métiers 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

2,  rue  Blanche 
Pans 

Trud.  22-22  et  68-68 

A.  MONTEILHET  *  è 

Ancien  Elève 
de  l'Ecole  Polytechniq. 

90,  bd.  Richard-Lenoir 
Pans  —  Roq.  19-37 

G.  PROTTE  *  * 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

Success.  de  M  BERTLN 

S8,  boul.  de  Strasbourg 
Pans  —  Nord  20-15 

Ch  WE1SMANN  *  O 


Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 


Ancien  Cabinet 
WEISMAN  N  &  MARX 


84.  rue  d'Amsterdam, 
Pans  —  Gut.  11-16 


MARQUES 


MODELES 


L’ALIMENTATION  DU  MOTEUR  A  EXPLOSION 


PAR  LE  SYSTÈME  AM" 

RACCORDS  MÉTALLO-SOUPLES 


6  6 


AM 


9  9 


pour  la  jonction  de 
toutes  canalisations 


ESSENCE,  HUILE,  EAU 

à  bord  des  avions 


EN  MAGASIN 
SUR  DEMANDE 


pour  tuyaux  de  6  à  30mm  de  diamètre 
extérieur  (de  2  en  2mm). 

pour  tuyaux  de  33  à  50mm  de  diamètre 
extérieur  (de  5  en  5mm). 


E.  MARTIN,  Constructeur,  57,  Boulevard  Émile-Zola,  OULLINS  (Rhône) 


Téléphone  : 
LYON.  Barre  17-94 

R.  C.  Lyon  B.  44  128 

A.  MOULET,  Agent  technique,  5,  rue  de  Châteaudun,  BOULOGNE  (Seine)  —  Téléphone:  Auteuil  01-58 
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RENAULT 


Puissance  nominale  ">00  CV 

Puissance  en  pointe 
545  CV  à  1.670  tours 

Ce  moteur  assure  à  son  hélice  le 
meilleur  rendement  grâce  a  son 
nombre  de  tours  relativement 
réduit  1600  t  ni 


t 


Sur  avions  de  reconnaissance  et  de 
bombardement  B  reguet  XIX. 

2.000  m.,227  km.  à  l'heure 
se  à  3.000  ni..  203  km.  à  l'heure. 
La  montée  la  plus  rapide  à  3.00(1  m. 
(20  ni.  19  s.). 

Le  plafond  le  plus  élevé  (7.000  m  bom¬ 
bardement,  8.000  m.  reconnaissance). 
Le  poids  utile  le  plus  considérable 
(plus  d'une  tonne) 


Moteur  d'aviation  500  CV  RENAULT 


NOS  RÉFÉRENCES 

De  1011  à  ce  |our,  Renault  a  construit  des  milliers  de  moteurs  représentant  le  chiffre  impressionnant  de  4.300.000  CV. 

Dans  l'armée  française,  plus  de  la  moitié  des  avions  en  service  sont  équipés  avec  des  moteurs  Renault.  1.000  moteurs 
480  CV  ont  été  livrés  ou  sont  en  cours  de  livraison 

Dans  les  Compagnies  de  navigation  françaises,  sur  1  Compagnies.  .>  utilisent  les  moteurs  Renault  La  Société  Latécoére 
seule  a  totalisé  sur  moteurs  Renault.  6.000.000  de  kilomètres. 

De  nombreuses  aviations  militaires  étrangères  utilisent  les  moteurs  Renault  :  Brésil.  Chine.  Danemark.  Finlande.  Grèce, 
Perse,  Pologne.  Portugal  Roumanie,  Siam,  Tchécoslovaquie.  Turquie.  Uruguav  Yougoslavie.  Belgique 


LES  PERFORMANCES  DU  500  CV  RENAULT 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 
USINES  RENAULT 


I (vuv /,  \  La  Coupe  Michelin  (L1  Arrachart).  —  '2835  km.  en  l'9h  22' 26* 

IvZt  j  |  e  tyjjijlary  Zénith  (Cl  Vuillemin).  —  2810  km.  à  166  km.  179  à  l’heure 

1925  Raid  Paris-Villa  Cisneros.  —  3500  km  en  28  heures. 


Un  type  d’avion  muni  d'un  moteur  300  CV  RENAULT 
(Le  Breguet  XIX) 


BILL  A  N  COU  RT 
(SEINE) 
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aux  Etablissements  V.  ANDRE 

35,  Avenue  de  Wagram,  Paris 
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Avions  H.  et  M.  E ARM  AN 

167 ,  rue  de  Silly,  Billancourt 
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BILLANCOURT,  20  OCTOBRE  1924. 

Monsieur , 

A/oivs  avons  t'avantage  de  vous  accuser  réception  de  votre  lettre 
du  16  courant ,  et  eot/s  confirmons  avoir  obtenu,  sur  un  de  nos  avions 
Goliath  à  moteurs  400  C  /  Lorraine,  des  résultats  très  sensiblement 
égaux  avec  des  RADIATEURS  ANDRÉ  de  22dw~  de  section  en 
150mmet  des  radiateurs  de  32dm~en  tube  standard  de  notre  fabrication. 

Nous  profitons  de  cette  occasion  pour  vous  confirmer  que  nous 
sommes  très  satisfaits  des  résultats  obtenus  auec  uos  radiateurs  et, 
que  chaque  fois  que  nous  en  avons  l’occasion,  nous  les  montons  de 
préférence  à  d’autres. 

Nous  vous  prions  d’agréer,  Monsieur,  nos  salutations  distinguées. 

Le  Directeur  Technique. 
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Etablissements 


Vincent  André  If 


35,  AVENUE  DE  WAGRAM 

Téléphone  :  Wagram  29-00 


PARIS 


v 


Publicité  de  B  Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés. 


ôalô  Rue  cleVillier-5  Levall 015  Perret  .Te  l”eWag  06-93 


R.  C.  Seine  143  921 


Publicité  de  L' Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 


Publicité  de  L' Aéronautique. 


R.  C.  Seine  :  N°  110337 
Tous  droits  de  reproduction  réservés 


LA  SOCIÉTÉ 
L’ANNÉE  1913 
LE  NOM  ET 


MORANE  -SAULNIER  EST  LA  CRÉATRICE  DÈS 
DE  L’AVION  MONOPLAN  TYPE  “  PARASOL  ” 
LA  FORMULE  ONT  DEPUIS  FAIT  ÉCOLE. 


UN  DES  “PARASOLS” 

MORANE- SAULNIER 
LES  PLUS  INTÉRES¬ 
SANTS  EST  LE  TYPE 
A.  R. 35  E.  P.  2  AVION 
ÉCOLE  TANDEM  DOU¬ 
BLE  COMMANDE. 

CET  APPAREIL  EST 
LE  FRUIT  DE  L’EX¬ 
PÉRIENCE  ACQUISE 
DEPUIS  DOUZE  ANS  PAR  LA  SOCIÉTÉ  MORANE-SAULNIER 
DANS  LA  FORMATION  DES  ÉLÈVES  PILOTES  A  SON 
AÉRODROME  MODÈLE  DE  VILLACOUBLAY. 


CLASSÉ  PREMIER  AU  CONCOURS  D'AVIONS  ÉCOLE  ORGANISÉ 
EN  1923  PAR  L’AÉRONAUTIQUE  MILITAIRE  FRANÇAISE  IL  EST 
ACTUELLEMENT  LE  SEUL  EMPLOYÉ  POUR  LA  FORMATION 
DE  TOUS  LES  PILOTES  MILITAIRES  FRANÇAIS. 

IL  EST  UTILISÉ  DANS  LES  AÉRONAUTIQUES  MILITAIRES 
BELGE,  BOLIVIENNE,  CHINOISE,  GRECQUE,  MEXICAINE, 
PÉRUVIENNE,  POLONAISE,  ROUMAINE  ;  AUX  INDES 

NÉERLANDAISES  ET  DANS  L’U.  R.  S.  S. 


CET  AVION  SE  CARACTÉRISE  PAR  SES  GRANDES  QUALITÉS 
MONITRICES  D’APPRENTISSAGE  ET  PAR  SON  ÉCONOMIE 
D’EMPLOI,  RÉALISÉE  GRACE  A  SA  ROBUSTESSE  ET  A  L’IN¬ 
TERCHANGEABILITÉ  DE  SES  PIÈCES  CONSTITUTIVES. 


AÉROPLANES  MORANE-SAULNIER,  3,  RUE  VOLTA,  PUTEAUX 
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LE  CARBURATEUR 


A  FAIT  TROIS  FOIS  IE  TOUR  DU  MONDE 


SPORTIVEMENT 


INDUSTRIELLEMENT 


VAINQUEUR 


USINES  ET  SUCCURSALES 


LYON 

PARIS 

LONDRES 

BERLIN 


FRANCE 


ransports 


Record  du  monde  de  durée 


BRUXELLES 

MILAN 

TURIN 

MADRID 

BARCELONE 
GENÈVE 
ZURICH 
DÉTROIT 
NEW- YORK 


AMERIQUE 


livcrs 


Concoura  de»  Avionnettes  de  Lymplu 


ANGLETERRE 


ESPAGNE  |  Concours  International  de  MADRID 


ITALIE 


JAPON  \  RaidPell, 


5.000.000  d'appareils  dans  le  monde  entier 


PRATIUEM.ENT 


URS  AMÉRICAINS 


TOUR  DU  MONDE  DES  AVIA 


41.000  kms 


VAINQUEUR  DU  CONCOURS  DES  CARBURATEURS  ORGA1SE  PAR  LA  SECTION  TECHNIQUE  DE  L’AÉRONAUTIQUE 


AVIONS  ET  HYDRAVIONS 

GROUPES  MOTEURS 

R.  C.  Seine  96-126 


Publicité  de  L'Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés. 
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D  *  HYDRAVIONS 


IL  A  POURTANT  TRAVERSE-  DEUX  FOiE)  DA 

MEOITERRAMEL 

GAôtlAMT  LA  COURSE  CR0I5ICRE  DE  A^.C.F. 


.A.I7HI2.  u 

CST'Uri  HYORAVIOM  DETOURDME. 


CT  BATTU  LC  RECORD  MONDIAL  O'ALTITUOE  ÛES  HY0RAVI0N5 


H.  C.  Versailles  2542 
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-50CIE1TÉ:  INDUÔTRIELLE 
DE5  METAUX  ET  DU  BOI^b 


RUE.  VI  LLOT 

LA  COURNEUVE 
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CARBURATEURS  LE  GRAIN 

HOMOLOGUES  PAR  LE  SOUS  -  SECRETARIAT  D’ÉTAT  DE  L’AÉRONAUTIQUE 

10,  rue  du  Débarcadère,  Paris  —  Tel.:  Wagram  70-93 


LE  CARBURATEUR  ININFLAMMABLE 

supprime  d’une  façon  absolue  les  incendies 
par  retour  de  flamme,  tout  en  assurant 
l’automaticité  de  ta  carburation  et  faci= 
litant  la  correction  altimétrique. 


LE  DÉBOUCHEUR  INSTANTANE 

assure,  par  un  dispositif  extrêmement 
simple,  le  débouchage  et  le  nettoyage  ins= 
tantanés  des  gicleurs  sans  démontage  du 
carburateur  ni  arrêt  du  moteur. 


1er  Prix  du  Concours 
Technique  de  l’Air 


1"  Prix  du  Concours 
des  Inventions  de  l’Icare 


Lauréat  de  1’  “Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane” 


et  de  l’Office  national  des 


Recherches  et  Inventions 


CONSTRUCTEUR 

97, Roule  de  Châtillon,  Montrouge  (Seine),  Tel.:  Ségur  53-63 


Gauthier.Villars  &  C'E 


55,  Quai  des  Grands-Augustins,  Paris  (6e)  —  Tel.:  Fleurus  50-14,  50-15 

H.  C.  Seine  :  22520 

signalent  à  votre  attention 


BALDIT  (A.).  —  Etudes  élémentaires  de  Météorologie  pratique. 

Grand  in-8° .  24  fr . 

BERGET  (A.).  —  Où  en  est  la  Météorologie.  In-8“;  1920...  10  fr. 

BESSON.  —  La  Classification  détaillée  des  nuages,  en  usage  à 
l’Observatoire  de  Montsouris.  Grand  in-8°;  1921 .  2  fr.  25 

BIGOURDAN  (C.).  —  Le  Climat  de  la  France.  L'eau  atmosphé¬ 
rique.  Evaporation.  Humidité.  nébulosité.  Pluies,  etc. 
In-8“;  192a .  6  fr. 

BOILÈVE.  —  Application  de  la  résistance  des  matériaux  au  calcul 
des  avions.  Grand  in-8°;  1921 .  30  fr. 

BORDEAUX  (Jules).  —  Étude  raisonnée  de  lAéroplane  et  Des¬ 
cription  critique  des  modèles  actuels.  Grand  in-8°;  1912.  30  fr. 

BOUCHÉ  (Henri).  —  L'avion  sur.  ln-8°;  1921 .  1  fr. 

BREGUET  ( I _ ).  —  Le  Vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux,  Analyse 

des  effets  des  pulsations  du  vent  sur  la  résultante  aérodyna¬ 
mique  moyenne  d’un  planeur.  ln-8°;  1924 .  ....  8  fr. 

BULLETIN  DE  L’INSTITUT  AÉRODYNAMIQUE  DE  KOUTCHINO, 

paraissant  depuis  1912,  en  fascicules.  Grand  in-8°. 

F’ascicules  I  à  IV,  chacun .  16  fr. 

Fascicules  V;  1914 .  24  fr. 

COURQUIN  (A.  1  et  DUBEDAT  (G.).  —  Technique  et  Pratique  de  la 
Magnéto  à  haute  tension.  Détail  de  scs  applications  à  l'aviation 
et  à  l’ automobile.  In-16 .  6  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  SERRE  (G.).  —  Cours  d’Aérodynamique  pra¬ 
tique  à  l’usage  des  pilotes  et  mécaniciens  -  aviateurs. 
I n- 16;  1920 .  9  fr. 

DESALEUX  (A.).  —  Cours  d  Aviation  destiné  aux  élèves  pilotes  et 
méoaniciens.  Avions.  Moteurs.  Cartes.  Météorologie.  Préface 
du  commandant  Brocard. 

Grand  in-8°;  1925  .  35  fr. 

DUVAL  (A.-B.)  et  HÉBRARD  (  L. ).  —  Traité  pratique  de  navigation 
aérienne,  ln-40;  1922 . . .  6  fr. 

DOLLFUS  ( E.— H . ) .  —  Petits  Modèles  d’Aéroplanes.  Historique. 
Théorie  élémentaire.  Construction  et  Expériences.  Préface  de 
C.  Voisin.  Grand  in-8°;  1912 .  6  fr. 


DOUTRE  (Ad.).  —  La  Stabilisation  automatique  longitudinale  des 
Aéroplanes.  Grand  in-8°;  1912 .  3  fr. 

DRZEWIECKI  (S.).  —  Théorie  générale  de  l'Hélice.  Grand  in-8°; 
1920 .  20  fr. 

GANDILLOT  (M.).  —  Abrégé  sur  l’hélice  et  la  résistance  de  l’air. 

In-40;  1912 .  20  fr. 

GANDILLOT  (M.).  ■ —  La  résistance  de  l’air  et  le  vol  des  oiseaux. 

In-4*:  19 1  1 . 5  fr. 

GRAMONT  (A.  de,  Duc  de  Guiche).  —  Essais  d’Aérodynamique. 

In-40;  1914 .  10  fr. 

JOUKOWSKI  (N.).  —  Bases  théoriques  de  l’Aéronautique  :  Aéro¬ 
dynamique.  Traduit  du  russe  par  S.  Drzewiecki.  Grand  in-8°; 
1910 .  22  fr. 

LAFON.  —  Étude  sur  le  ballon  captif  et  les  aéronefs  marins. 

Grand  in-8";  1922 .  20  fr. 

LAINE  (A.).  —  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  In-8°; 
1925  . 12  fr. 

LANCHESTER  (F.-W.).  —  Le  Vol  aérien.  Aérodonétique.  Traduit 


de  l’anglais  par  le  commandant  C.  Benoit.  In-8° ;  1916.  28  fr. 

LANCHESTER  (F.-W.).  —  Aérodynamique.  I11-80;  1914.  ..  .  28  fr . 

MARGOU LIS.  —  Les  Hélicoptères.  Grand  in-8°;  1922 .  10  fr. 

OCAGNE  (  M.  d  ).  —  Principes  usuels  de  Nomographie  avec  appli¬ 
cation  à  divers  problèmes  concernant  l’aviation  et  l’artillerie. 
Grand  in-8°;  1920 .  9  fr. 

RATEAU  (A.).  —  Théorie  des  hélices  propulsives  marines  et 

aériennes  et  des  avions  en  vol  rectiligne.  Grand  in-8°; 
1920 . 20  fr. 

ROY  (M.).  —  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  In-8°; 
192 3 .  12  fr. 


D  ans  leur  “  Bibliothèque  Aéronautique 

1 

I 


Gauthier-Villars  et  C,e  sont  en  mesure 


De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque  aéronautique, 

scientifique  ou  technique. 


—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger,  dans  le 

délai  le  plus  bref. 


Compagnie  Internationale 

DE:  NAVIGATION  AÉRIENNE 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris 


:=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R,  C.  Seine  56  809 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 

Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  i5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  Wagram  84-09  et  i36  Puteaux 
AT  :  Zodiac-Puteaux. 

Nieuport-Astra,  46à5o,  Bd  Galliéni,  Issy.TéL: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.  :  Ni  eu  port-iss  y- 
moulineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  (Pompes  auto-régulatrices  A. M .) 
57,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tél.  :  Lyon-Barre  17-94* 

Agent  technique  :  A.  Moulet,  Ingénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Chàteaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  oi-58. 

AMENAGEMENTS  DE  CARROSSERIE 

Compagnie  Française  Lincrusta- Walton  et 
Lorkïd  réunis,  16,  rue  de  la  Pépinière, 
Paris  (8*).  Tél.  :W.  9i-35. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Akro-Club  de  France,  35,  rue  François-I”r. 

Tél.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Comité  français  df.  Propagande  aéronau¬ 
tique,  29,  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris  (8*). 
Tél.  :  Wagram  i5-36. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  François-I".  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8e) .  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P.  Béranger,  ( assureur  conseil  aeronautique) , 
23.  ruede  Londres,  Paris. Tél. .-"Central  19-02. 
Le  Soleil,  23,  rue  Mogador,  Paris.  Tél.  :  Guten¬ 
berg  35-38  et  66-67. 

Le  Zénith,  34  rue  de  Chàteaudun,  Paris.  Tél.  : 

Trudaine  oi-3o,  oi-3i,  26-38. 

Office  d’Assurance3  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (g6).  Tél.:  Trudaine  5 1  ~4 •  • 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellanger  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,  97-47  et  97-48. 
A.  T.:  Àutobel-Neuilly-Seine. 

Buscaylet  et  G'”  ET  L.  de  Monge,  2,  rue 
Camille-Desmoulins  prolongée  (Issy-les-M.). 
Tél.  :  Vaugirard  03-07. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
Villot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1—3 1  et  71-32. 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  Wagram  93-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

S1*  d'Emboutissage  et  const°“9  mécaniques, 
17 1 ,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

S“  An”*  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  1 1 5,  rue  de  la  Pompe,  Paris.  Tél.  :  Passy 
73-o5  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 
Caudron.  52  à  72,  rue  Guynemer,  Issy-les-Mou¬ 
lineaux.  Tél.:  Vaugirard  02-94,  o5-49,  o5-5o. 
E.  Descamps,  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14-67. 

E.  Dkwoitine  (Constructions  aéronautiques). 
Boulevard  Félix-Faure,  Châtillon  (Seine). 
Tél.:  Ségur  64-3o. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  09-99. 
AT.:  Farmotors-Billancourt . 

Gourdou  et  Leseurre,  25,  r.  Kruger,  St-Maur- 
les- Fossés.  Tél.:  St-Maur  482. 

Avions  R.  IIanriot,  Usine  eL  bureaux,  194,  bou¬ 
levard  Bineau,  Neuilly-sur-Seine.  Téléphone  : 
Wagram  92-26. 

Société  du  Réseau  Aérien  Transafricain, 
126  ruede  Provence,  Paris.  Tél.:  Louvre55-37. 
P.  Latécoère  (Cu  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques). Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (i5'). 
Tél.  :  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 


Établissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  t6,  rue 
de  Villiers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
06-93. 

Établissements  de  Marçàv,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  Neuillv-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-n. 
Aéroplanes  iVÏorane-Saulnier,  3,  rue  Volta, 
Puteaux  (Seine).  Tél.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol-Puteaux. 

Ateliersdes  Murkaux,  LesMureaux  (S.-et-O.). 
Nieuport-Astra,  46  à  5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

Schneider  (établissements),  42,  rue  d’Anjou, 
Paris. Tél.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestoy- 
Paris. 

Henri  Potez,  14,  rue  Clément,  Levallois-Perret. 
Tél.:  Wagram  85-35. 

René  Tampier,  i,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  23-52.  AT.:  Bioc- 
tube-Boulogne-sur-Seiue. 

Établ18  Vinot-Deguingand,  59,  Av.  Georges- 
Clemenceail,  Nanterre.  Tél.  :  Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  94-96,  avenue  des 
Mouiineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44-68. 
Société  i Zodiac»,  i5, avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.:  Wagram  84-09  et  1 36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  en  MATIÈRE  DE  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 

(fondée  en  1 884) -  Voir  l’annonce 

P.  Degroote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tél.  :  Trudaine  25-8o. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levallois-Perret  (Seine). 
Tél.:  Wagram  46-82. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  49,  61,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris,  i5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 
Wagram  60-26. 

CENTRES  D  ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entrainement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire),  3,  avenue  de  Sufîren.  Tél.  :  Ségur  47-26. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  06-93. 

Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  des  Transaériens  de  Tourisme  et 
Messageries  (C.T.M.),  Paris,  72,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  61-60. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (i*r). 
Tél.:  Gut.  45-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 
Ci'  méditerranéenne  du  Transports  aériens, 
A.  Maïcon ,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franche-sur-Mer  (Alpes-Maritimes). 
Compagnie  des  Messageries  aériennes  et  des 
Grands  Express  Aériens,  2,  rue  Galilée, 
*  Paris.  Tél.:  Passy  24-74  et  67-20. 

Lignes  aériennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  52-71  et  52-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-Aeronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.  :  Blériot- 
Suresnes. 

Luciiard  et  Ci*,  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (16*). 
Tél.  :  Passy  5o-*]3. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637 
Courbevoie. 


Saintin  et  Cu  (Démarreur  Saintin),  i55,rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seme).  Tél.:  Galvani  83-22. 

Viet  et  Schnekbeli,  64  bis,  avenue  Edouard- 
Vaillant,  Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Bou¬ 
logne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 
Élysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

ÉCOLES  TECHNIQUES 

École  Hanriot  de  mécaniciens  d’aviation, 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  257. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Crotoy.  Tél.:  Le  Crotoy,  i5. 

Hanriot,  Mourmelon  -le-Grand  (Camp  de  Chà- 
lons). 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  Aérodrome 
privéet  école  de  pilotage,  Villacoublay  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.:  Marcadet  38-02,  38-o3,  38-o4,  A. T.  : 
Avion ine-Clichy-La  Garenne. 

No  va  vi  a,  Manufacture  française  d'enduits , 
5.  rue  d’Alsace-Lorraine,  Malakoff  (Seine). 
Tél.:  Vaugirard  o3~75.  A. T.  :  Palrin-Malakofî. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  5g,  brd  Richard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  (Société  anonyme  pour  V équipement 
électrique  des  véhicules),  26.  rue  Guynemer, 
Issy-les-Mouli neaux (Seine).  Tél..  Vaugirard 
01-00,  01-01,  01-02.  AT.  :  Essevé-Issy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4*  rue  Galvani.  Paris  (17’) 
Tél.:  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  43. 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49“6i. 

Depret-Bixio  et  C'*,  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris.  Tél.:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

Blériot-Néronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Etablissements  Henri  Dits,  4g,  rue  de  la 
Tombe-Issoire,  Paris.  Tél.:  Gobelins  55-3o. 

Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.:  46i  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
u-55  et  75-26.  AT:  Harlco,  Paris. 

P.  Levasseur,  17,  placeFélix-Faure,  Paris(i5e). 
Tél.:  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 

Ratier,  97,  route  de  Châtillon,  Montrouge 
(Seine).  Tel.:  Vaugirard  oi-g3. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière,  2,  Rue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Vau¬ 
girard  03-07. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauviere,  Port-à-l’Anglais  (Seine).  Tél.: 
Gobelins  50-67. 


HUILES  DE  GRAISSAGE 

Castrol,  21,  rue  du  Mont-Thabor,  Paris  (ier> 
Tél.:  Central  8o~44f 

Spidoleink  (Société  Anonyme  A  André  fils), 
8,  rue  de  la  Tour-des-Daines,  Paris  (g*). 
Tél.:  Trudaine  01-16,  01-17,  01-18. 

HYDRAVIONS 

Marcel  Besson  et  C1',  5,  Bue  S1  Denis,  Bou- 
logne-sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 
Chantiers  aéro-maritimes  de  la  Seine,  72,  rue 
de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  :  Elysées  61-60. 
Hydravions  F.  B.  A.  (Louis  Schreck,  cons¬ 
tructeur),  quai  de  Seine,  Argenteuil  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuil  196. 

K.  Hanriot,  194,  boulevard  Bineau,  Neuilly- 
sur-Seine.  Tel.:  Wagram  92-26. 

Latham  et  C'°,  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inferieure).  Tél.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Latham-Caudebec-en-Caux. 
P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (i5”), 
Tél.:  Ségur  66-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 
Société  aeronautique  Blanchard,  6,  rue  du 
Val-d’Or,  Les  Côteaux-St-Cloud.  Tél.:  Wa¬ 
gram  89-06. 

F.  Villiers,  42,  rue  d’Arthelon,  Meudon. 
Tél  :  Wagram  77-67  et  161  Believue. 

HYDROGLISSEURS 

Société  Anonyme  des  Hydroglisseurs  de 
Lambert,  g5,  boulevard  delà  Seine,  Nanterre. 
Tél.:  84  Nanterre. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aéra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande 
Armée,  Paris  (1 6*).  Tél.:  Passy  89-20. 
Bichard  (Jules),  25,  rue  Mélingue,  Paris.  Tél.: 
Nord  19-63.  AT.:  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  (Ltablissements),  29,  Avenue  de  la 
Grande- Armée,  Paris  (  i66).  Tél.  :  Passy  89-20 
E.  Krauss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
(Compas  Morel),  18,  20,  rue  de  Naples, 
Paris  \8”).  Tél.:  Wagram  46-1 5. 

M.  Mazade  (équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tél.  :  Elvsées  65-55. 

La  Précision  Moderne,  61,  rue  Pernety, 
Paris  (i4“).  Tél.:  Ségur  22-5g. 

E.  V ion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3"). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 

BlondelLa  BouGERy,7,  rueSaint-Lazare, Paris. 

Tél.:  Trudaine  11-.J.  (Itinéraires  et  cartes). 
Dunod,  éditeur,  92,  rue  BonaparLe,  (Paris  6e). 
Tél.:  Fieu  rus  33-43,  33-44,  33-45. 

Catalogue  d’aéronautique  (fascicule  4). 
Gauthier-Villars  et  C“,  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6“).  Tél.:  Fleurus  5o-i4, 
5o-i5.  Catalogue  d’Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aéronautiques,  F.-L. 
Vivien, 48,  r.  desEcoles,  Paris  (5e).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  56  bis,  rue  de  ChAteaudun,  Paris  (90). 
Tél.  :  Trudaine  io-65. 

MAGNÉTOS 

Nilmelior,  Siège  social  et  magasin  de  vente,  102 
avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine.  Tél. 
W’agram  82-29.  AT.:  Nilmelior-Paris. 
Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44"6o,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

S.E.  V.  (Société  pour  l’équipement  électrique 
des  véhicules),  26,  rue  Guynemer,  Issy 
(Seine)  Tél.:  Vaugirard  01-00,  01-01,  01-02. 
AT.:  Essevé-Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-70. 


BREVETS 


Cabinet  Ch.  MARDELET,  [O 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 


Société  d’Electro-Chimie,  d’Electro-Métal- 

LURGIE  ET  DES  ACIERIES  ELECTRIQUES  D’UgINK, 

3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Elysées  o8-25 
et  10-54.  AT.:  Uginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83-5o. 
Société  anonyme  des  Ateliers  Breguet,  n5, 
ruedela  Pompe,  Paris  (16e).  Tél.  :  Passy  73-06 
et  90-93.  AT.:  Bréga vion-Paris. 

Société  anonyme  Darracq,  33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tél.: 
Wagram  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
Suresne-s. 

Société  Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  C:',  de  Lunéville,  route  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 
Société  des  Moteurs  Gnome  et  Biiône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.  :  Laborde  09-93. 
Usine  à  Gennevilliers.  Tél.  :  Wagram  85-88. 
Hispano-Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine):  Tél.  :  Wagram  55-g3 . 
Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  Levassor,  19,  avenue  d’Ivry 
Paris  (i3').  Tél.  :  Gobeiins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  o3-6g, 
03-70  et  0.3-71. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  E tablissements  ).  42,  rue  d’Anjou . 
Tel.:  Gut.  76-30  537.  AT.  :  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  27,  rue  de  Chambéry,  Paris  (i5c), 
Blanquier,  137,  Faubourg-du-Temple,  Paris. 
G.  Cormier,  237,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Etablissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron  —  Tél.  Nord  12-85. 
AT  :  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-IIarlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél  :  Ségur 
,  n-55  et  75  26.  AT.  :  Harlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme, 
1 35 ,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-23.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  (Levers  de 
plans  par  phot.  aér .),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-69.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  (Etablissements)  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (  16*).  Tél.  :  Passy  89-20 
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GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 


Coupe  Lamblin . 1924 

Le  Jabiru  Farman 

Grand  prix  de  la  Moto-aviette . 1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  |  924 

“La  moto-atiiette  Farman  ' 

Coupe  Zénith .  1923 


Record  du  Monde  de  Durée  1 924 

(37h  59’  10”) 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 
MAI  1924 

I  TONNE,  2  TONNES  &  3  TONNES 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteuil  09-98.  12-61.  12-66  —  R.  C.  Seine  195.902 
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MUSÉE  de  L’AËRONAUTIÛUE 

9,  AVENUE  DE  TRIVAUX,  MEUDON  (S.-et-O  ) 

1  OUVERT  AU  PUBLIC  (  de  14&  à  46b  30  du  25  Novembre  au  16  Avril 

LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  1  de  14&  30  à  17b  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
}  Le  Mutée  est  fermé  du  1 5  Octobre  au  aS  Novembre  et  let  jours  fériés 

Pour  les  visites  collectives  on  on  dehors  des  heures  d’ouverture  au  public,  écrire 
à  M.  le  Directeur  du  Musée  de  l’Aéronautique,  9,  Ar.  de  Trivaux,  Meudou  (S.-el  O  ) 

P.  LEVASSEUR 

Constructions  Aéronautiques  —  AVIONS  —  HÉLICES 


L’avion  torpilleur  “  Levasseur  ” 

à  moteur  Renault  550  11’ 
lâchant  la  torpille  de  marine 


L’avion  marin  “  Levasseur  ” 

à  fuselage  étanche 
(moteur  Lorraine  400  II’) 


AVIONS  TERRESTRES -AVIONS  MARINS 


_  AVION  TORPILLEUR  _ 

_  AVION  MARIN  TRIPLACE  OBSERVATION  _ 

AVION  BIPLACE  DE  CHASSE  MARIN  OU  TERRESTRE 

L  hélice  “  LEVASSEUR” 


équipait  les  avions  vainqueurs  : 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT-  1923 

du  GRAND  PRIX  DE  LA  MOTO=AVIETTE .  1923 

du  TOUR  DE  FRANCE  DES  AVIONNETTES .  1924 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT.  1924 

de  la  COUPE  LAMBLIN .  1924 

du  RECORD  DU  MONDE  SUR  HYDROGLISSEUR.  1924 


L’hélice  métallique  “Levasseur  Reed”  détient  le  record  mondial  et  le  record  français  de  vitesse 

sur  avion  “  S.  I.  M.  B.  -  Bernard  ” 


USINES  et  BUREAUX:  17  à  2!,  PLACE  FÉLIX-FAURE,  PARIS  (If) 

Téléphone:  SÉGUR  65-78,  57-20,  18-78  Adresse  télégraphique  :  HÉLICE  PARIS 


R.C.  Seine  48  269 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
W 


Le  1er  Janvier  1924 
la  France  possédait 

4  Records  du  Monde 

Le  31  Décembre  elle  en  détient  17 

13  appartiennent  au  MOTEUR 

HISPANO-SUIZA 

4 

Le  plus  vite:  448km,  171  à  l’heure 
Le  plus  haut:  12.066  mètres 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


Comme  durant  la  guerre,  le  moteur 

HISPANO-SUIZA 

donne  à  l’Aviation  Française  la  maîtrise  de  l’air 


USINES  et  BUREAUX 
Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS -COLOMBES 

Téléphoné  :  Wagram  91-85  et  55-93 


“Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche” 


es  ]\Æoteurs  d’  Aviation 

Lorraine 

Diétrich 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs).  . 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghai,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,, mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  Cie  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  %  traversées  de  l’Allemagne). 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyldr“  en  V 

Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5,2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  J  Huj|^*CC  ~20  gr 
Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg, 

1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Cliang-Haï, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 

MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cyldra  en  W 

Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  ’  u®,^fnce  2‘*/o  °r‘ 

1  Huile  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  »  CE 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  Rezons,  ARGENTEUIL  (S.-et-O.)  125,  Avenue  des  Champs-Élysêes,  PARIS  (Vin') 

l  ARGENTEUIL  120 

Tél.:  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tél.:  ÉLYSÉES  40  75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

(  WAGRAM  87-54  R.  C.  Seine:  111677 


Dirigeable  de  Marine  Zodiac  VZ  24 


CONSTRUCTIONS  AÉRONAUTIQUES 

Dirigeables  de  Marine  et  Dirigeables  d’Ecole  et  de  Tourisme 
Ballons  libres,  Ballons  captifs,  Treuils  et  Accessoires  d’Aéronautique 

AVION 


15,  Avenue  du  Havre 
-  PUTEAUX  - 

=  Téléphone  :  Wagram  S 4-0 9  — - 


Aérodrome 


à  SAINT=CYR=L/ECOLE 

- -  Téléphone  :  Saint-Cyr ,  4  — — 


Fournisseurs  du  Ministère  de  la  Guerre, 
du  Ministère  de  la  Marine  et  des  Gouvernements  alliés 

   R.  C.  Seine  109653 


A 


nciens 


Aéronautiques 


s 

Etablissements 
Maurice  Mallet 


AVIATION 


AÉROSTATION 


SOCIÉTÉ 


ZODIAC 


L’appareil  est  toujours  prêt  à 
servir,  pour  n’importe  quel  mo¬ 
teur  de  n’importe  quel  avion, 
quels  que  soient  la  puissance, 
la  hauteur  ou  le  sens  de  rotation. 
Cet  appareil  est  indispensable 
aux  centres  qui  se  réapprovi¬ 
sionnent  difficilement  en  bou¬ 
teilles  chargées  pour  les  démar¬ 
reurs  ODIER  type  22. 


R.  C.  SEINE  237  617 


"  Le  Nouveau  Démarreur  Odier 

A  SANDOW 


SS,  BOULEVARD  EXELMANS,  PARIS 


Lance  aisément  : 

1  fois  le  550  Renault 
ou  2  fols  le  400  Lorraine 
ou  3  fois  le  300  Hispano 


Une  très  curieuse  manivelle  per¬ 
met  de  tendre  rapidement  avec 
un  effort  insignifiant  un  faisceau 
de  sandow. 

Un  levier  en  commande  et  en 
limite  la  détente  avec  une  dou¬ 
ceur  et  une  précision  surpre¬ 
nantes.  On  facilite  le  départ  en 
mettant  de  l’avance  et  le  retour 
est  sans  danger. 


CAUDRON 

MAISON  FONDÉE  EN  1908 

TOURISME-,  TRANSPORT.  GUERRE 

Gagnant  de  la  Coupe  Zénith  (Consommation)  1924 
Gagnant  du  Concours  International  de  Bruxelles  1924 
2e  du  Concours  International  de  Rome  1924 
1er  voyage  commercial  Paris-Moscou  (Novembre)  1924 


TOUTE  LA  GAMME  des  AVIONS-ÉCOLE 


ÉCOLE  DE  PILOTAGE  AU  CROTOY  (Somme) 

Terrestre  et  hydro 

OUVERTE  TOUTE  L'ANNÉE 


Usines  et  Bureaux  :  52  à  72 ,  rue  Guynemer,  Issy-les-Moulineaux 

II.  C.  :  Seine  138156 


Compagnie  Internationale 

DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


MOSCOU 


ANTINOPLE 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris 


:=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R,  C.  Seine  56  809 


E.  MARTIN,  Constructeur,  57,  Boulevard  Émile-Zola,  OULLINS  (Rhône) 


Téléphone  ; 
LYON.  Barre  17-94 

R.  C.  Lyon  R.  44  128 

A.  MOULET,  Agent  technique,  5,  rue  de  Châteaudun,  BOULOGNE  (Seine)  —  Téléphone  :  Auteuil  01-58 


PUISSANCES  ALIMENTÉES 

SÉRIE  V,  de  0  à  100  CV 

SÉRIE  C,  de  100  à  200  CV 

SÉRIE  A,  de  200  à  400  CV 

SÉRIE  0,  de  400  à  600  CV 

SÉRIE  B,  de  600  à  800  CV 


Les  séries  C,  A,  D,  B,  se  subdivisent  en 
3  types  suivant  le  ni  ode  d’adaptation 


<=§<=> 


Type  1  \  Une  seule  orientation 

l  J 

dessus . 


Orientation  )  Prise  de  Mouvement  par- 
unique  ' 


NOTA  :  Le  Fabricant  construit  égale¬ 
ment  tous  les  Accessoires  d’adaptation  se 
rapportant  au  système  AM  :  Commandes, 
raccords ,  robinets,  amortisseurs,  etc. 


Orientation  N°  1 
t  «  \  Prise  de  Mouvement  à 

I  y  P  6  L  J  droite  et  à  gauche. 

2  orientations j  Orientation  N°  2 

Prise  de  Mouvement  par¬ 
dessus  et  par-dessous. 

Orientation  N°  1 

Prise  de  Mouvement  à 

droite . 

Orientation  N°  2 
.  Prise  de  Mouvement  à 

Type  3  gauche. 

orientations  Orientation  N°  3 

Prise  de  Mouvement  par 
le  haut. 

Orientation  N°  4 
Prise  de  Mouvement  par 
le  bas. 


L’ALIMENTATION  DU  MOTEUR  A  EXPLOSION 


PAR  LE  SYSTEME 


L  L 


AM” 


POMPES  AUTO-RÉGULATRICES  “  AM 


RENAULT 


Puissance  nominale  500  CV 

Puissance  en  pointe 
545  CV  à  1.670  tours 

Ce  moteur  assure  à  son  hélice  le 
meilleur  rendement  grâce  a  son 
nombre  de  tours  relativement 
réduit  1600  t/m 


S  v*y5***  "•** 

f  /  •"* — '-v  \  \T 

Sur  avions  de  reconnaissance  et  de 
bombardement  Breguet  \1\. 

.  i  à  2.000  m.,  227  km.  à  l'heure. 

IICSSL  à  3.000  m..  203  km.  à  l'heure. 
La  montée  la  plus  rapide  à  5.000  m. 
(29  m.  19  s.). 

Le  plafond  le  plus  élevé  (  7.000  m  bom¬ 
bardement., S. 000  m.  reconnaissance). 
Le  poids  utile  le  plus  considérable 
(plus  d'une  tonne) 


Moteur  d'aviation  500  CV  RENAULT 


NOS  RÉFÉRENCES 

De  191  I  à  ce  tour,  Renault  a  construit  des  milliers  de  moteurs  représentant  le  chiffre  impressionnant  de  -1..' >00. ()()()  CV. 

Dans  l’armée  française,  plus  de  la  moitié  des  avions  en  service  sont  équipés  avec  des  moteurs  Renault.  1.000  moteurs 
480  CV  ont  été  livrés  ou  sont  en  cours  de  livraison 

Dans  les  Compagnies  de  navigation  françaises,  sur  t  Compagnies.  3  utilisent  les  moteurs  Renault  La  Société  Latécoéri- 
seule  a  totalisé  sur  moteurs  Renaii.t.  6.000.000  de  kilomètres. 

De  nombreuses  aviations  militaires  étrangères  utilisent  les  moteurs  Rknai  i.t  :  Brésil,  Chine,  Danemark,  Finlande,  Grèce, 
Perse,  Pologne.  Portugal  Roumanie,  Siam,  Tchécoslovaquie.  Turquie,  Uruguay  Yougoslavie,  Belgique 

LES  PERFORMANCES  DU  500  CV  RENAULT 

Iqô)*  (  La  Coupe  Michelin  (L*  Arhachart)  2835  km.  en  19h22'26" 

itJZl  j  Le  Military  Zénith  (Cl  Vuillemin).  —  2810  km.  à  160  km.  179  à  l’heure 

1925  Raid  P  a  r  i  s  -  V  i  1 1  a  Cisneros.  —  3500  km  en  28  heures. 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 
USINES  RENAULT 


B  l  L  L  A  N  C  O  U  RT 
(SEIN  E ) 


Un  type  d’avion  muni  d’un  moteur  500  CV  RENAULT 
(Le  Breguet  XIX) 


LA  PLU45  ANCIENNE  MARQUE  O'  H  Y  D 


RAV10N5 


R  □ 


.AJZHI2 

EST 'UN  HYDRflVIOM  OETOURISME 


(L  A  POURTANT  TRAVERSE.  DEUX  FOIS  DA 

MEDITERRANEE! 

GAGNANT  LA  COURSE-CROISIERE  DE  A^.C.IE 


ET  BATTU  LE  RECORD  MONDIAL  D'ALTITUDE  DE5  HYDRAVIONS 


Publicité  de  V  Aéronautique 


R.  C.  Versailles  2542 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 


Établissements  Vincent  ANDRÉ 

INGÉNIEUR-CONSTRUCTEUR 

FOURNISSEURS  DES  GOUVERNEMENTS  FRANÇAIS  &  ÉTRANGERS 


SIEGE  SOCIAL  &  ATELIERS: 
35 ,  Avenue  de  Wagram,  PARIS  (  1  7  ) 

Téléphone:  WAGRAM. 29-OJ 


Seule  licence  française 

de  fabrication  et  de  vente, 
pour  l’étranger,  des  radiateurs 
réservoirs,  capotages 

des  avions  Breguet  14  A. 2,  14  B. 2 

1  6  BN.2,  14  T1)is  et  Aérochir 


-  USINE:  - - 

35,  Rue  de  Paris,  COURBEVOIE 


Licence  exclusive 

France  et  Étranger 

des  radiateurs  Gauplllat 

ç^> 

Réservoirs  en  cupro-aluminium, 
en  duralumin  et  alliages  légers 


LE  RADIATEUR  ANDRÉ,  BREVETÉ,  POUR  AVION 


LE  PLUS  EFFICACE,  LE  PLUS  ÉCONOMIQUE,  LE  PLUS  LÉGER 


L'examen  des  schémas  ci*dessous  et  la  comparaison  des  trois  facteurs  constitutifs  d’un  radiateur 
montrent  clairement  la  supériorité  du  RADIATEUR  ANDRÉ  sur  les  radiateurs  de  tube  standard 
étiré,  rond  ou  oVale.  Dans  le  cas  du  tube  agrafé,  aVec  l’agrafe  extérieure  on  diminue  le  débit,  avec 
Vagrafe  intérieure  on  diminue  le  passage  d'air.  Les  Radiateurs  à  lames  gaufrées  ne  sont  pas  réparables 

en  escadrille. 


TUBES  ANDRÉ 

1°  Surface  radiante  maxima,  le  développement  du  tube  au  contact 
de  l’eau  reste  le  même  que  celui  du  tube  à  son  extrémité. 

2°  Débit  d’eau  constant,  accru  du  fait  que  les  sections  de  passage 
entre  deux  tubes  côte  à  côte  sont  le  double  des  sections  d'arrivée  des 
filets  d’eau,  évitant  ainsi  les  pertes  de  charge. 

3°  Brassage  d’air  plus  eïfieace,  les  filets  d’air  étant  toujours  guidés. 


TUBES  STANDARD 

1°  Surlace  radiante  moindre,  le  développement  du  cylindre  au 
contact  de  l’eau  étant  bien  moindre  que  celui  des  hexagones  d’extrémité 

des  lubes. 

Débit  moindre,  les  sections  de  passage  d’eau  restant  les  mêmes 
d’où  pertes  de  charge. 

3*  Brassage  d’air  moins  énergique,  les  filets  d’air  tournent  en 
tourbillon,  les  filets  périphériques  sont  seuls  au  contact  des  tubes. 


TRÈS  IMPORTANT 

Le  Radiateur  ANDRÉ 
constitué  de  tubes 
assemblés  en  vrai  nid 
d’abeilles  est  très  faci¬ 
lement  réparable,  qua¬ 
lité  primordiale  pour 
l’Armée. 


PALMARÈS  1924 


Le  Capitaine  Pelletier  Doisy 
dans  Paris-Shanghaï. 

Le  Colonel  Vuillemin  ga¬ 
gnant  du  military  Zénith. 

Le  Lieutenant  Arrachard  ga¬ 
gnant  de  la  coupe  Michelin. 

Le  Capitaine  Dagnaux  et  le 
Colonel  Séguin  dans  Paris- 
Prague. 

Tous  sur  Avions  Breguet 
avaient  des  Radiateurs  cons¬ 
truits  par  les  Etablissements 

Vincent  ANDRÉ 


LA  MESURE  D’UN  GRAND  PROGRES  TECHNIQUE 

En  1919,  le  radiateur  du  biplace  de  corps  d'armée  construit 
en  sérié  pesait,  pour  300  IP,  253  grammes  par  IP  et  avait 
1  décimètre  carré  de  maitre-couple  pour  5  fP,  5. 

En  1925,  les  radiateurs  Vincent  ANDRÉ  qui  equipent  les 
monoplaces  de  450  TP 

pèsent  130  grammes  par  HP  et 
refroidissent  12  HP  par  décimètre  carré. 


Raid  — 
Mission 


EN  1925 

Paris-Dakar,  par  LEMAITRE  et  ARRACHART 
—  Paris-Centre  Afrique  du  Colonel  de  GOYS 

=U 


PALMARÈS  1924 


Ruppert,  record  de  hauteur 
sur  Lioré  et  Olivier. 

Laporte,  record  du  monde 
de  hauteur  sur  hydravion 
Schreck-F.B.Â. 

Burri,  record  du  monde  de 
hauteur  avec  charge,  sur 
hydravion  Blanchard. 
Paumier,  record  du  monde 
de  vitesse,  sur  hydravion 
Schreck-F.  B.  A. 

Tous  avec  des  Radiateurs 

Vincent  ANDRÉ 


bSa 


;  &  «fit  • 


ma 


Neuf  heures,  hélice  calee 

Lieutenant  Thoret  —  Sl-Rémy 
28  Août  1924 


ECOUE  DE  PILOTAGE 
MOURMELON  LE  C?R  AND 


ECOLE  de  /"AECArsiOI  AAILITAIRE5 

C-OUPQEVOIE 


Publicité  de  L’ Aéronautique 


R.  C.  Seine  17 120 


Tous  droits  de  reproduction  réservés, 


Lioré  &  Olivier 


6al6  Rue  cleVillier^  Levai  lob  Perret  .TePeWag  06-95 


R.  C.  Seine  143  921 


Publicité  de  U  Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 


LIGNE-S  AERIENNES  LATECOERE 


FRANCE  —  ESPAGNE  —  MAROC  —  ALGÉRIE  —  SÉNÉGAL 


79,  AVENUE  MARCEAU.  PARIS  —  PASSY  52-71,  52-72 

R.  C.  Seine  :  N»  124.039 
Tous  droits  de  reproduction  réservés. 


Publicité  de  V .Aéronautique 


NIEUPQRT  A5TRA 


R  C.  Seine  :  N»  90.245 


Tous  droits  de  reproduction  réservés. 


Publicité  de  L'Aéronautique 


Les  Grands 

LORRAINE 


Moteurs 


1924 

PARIS -SHANGHAI 

16.000km,  90h  de  vol 

Equipage  Pelletier- Doisy-Besin 
Avion  Breguet  XIX 

MOTEUR  LORRAINE  400  CV 

Carburateur  Claudel 


1925 

ROME-MELBOURNE 

23.000km,  160h  de  vol 

Equipage  De  Pinedo-Campanelli 
Hydravion  Savoïa 

MOTEUR  LORRAINE  450  CV 

Carburateur  Zénith 

COUPE  MICHELIN  1924-25 


LE  MOTEUR  450  CV  LORRAINE  qui  équipe 
le  SAVOIA  du  Commandant  de  Pinedo 
et  le  BLÉRIOT-SPAD  de  PELLETIER  DOISY 
VAINQUEUR  DE  LA  COUPE  MICHELIN  1924-1925 


Remportée  par  Pelletier- Doisy 
Sur  avion  Blénot-Spad 

MOTEUR  LORRAINE  450  CV 
2.835km,  15  atterrissages 
en  15*  S* 


DÉMONSTRATIONS  PRIANTES  DE  LA  VALEUR 
TECHNIQUE  ET  DELA  CONSTRUCTION 

LORRAINE 

L’ENDURANCE  ET  LES  BRILLANTES 
QUALITÉS  DES  M'TEURS  LORRAINE 


ÉGALER  QUE  PAR  L’AUDACE 
DES  ÉQUIPAGES 


N’ONT  ETE 
ET  LA  VALEUE 

qui  ont  conçu  et  réalise  ces  magnifiques  randonnées 


AVIONS  ET  HYDRAVIONS 

GROUPES  /WOTEURS 

R.  C.  Seine  96  126 


Publicité  de  L’ Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  reserves. 


PAR  15 -C  0  M^TANTlfl  OPLE 


ET  RETOUR  -  IQZ1 


CIRCUIT  EUROPÉEN 


TRAVERSEE  DELA  MANCHE 


25  cJkxiÜet  «909 


TODRY-ARTHENAY 

1/  K 

*  V  - 

j  i  ... 

Jj  J» 

31  Octobre  1908 

' 

R.  C.  Seine  N°  <92.223 


Publicité  de  "L'Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 


Publicité  de  L' Aéronautique. 


R.  C.  Seine  :  N»  110337 
Tous  droits  de  reproduction  réservés 


-  -  I  -  AA  -  B  - 

LE.  PLU 5  VITE  DU  MONDE. 
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-SOCIÉTÉ  I  M  DU^bTRi Ë.LL-E- 
DES  METAUX  ET  DU  BOIE> 


RUE  VILLOT 

la  courh euve. 

L?  EU  ME_ 


MORD  ^1-30-31 


R.  C.  Seine  :  N»  47793 


Publicité  de  V Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction 


R.  C.  Seine  106582 


Publicité  de  J.’ Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés. 


IDER  &c  C 
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SIÈGE  SOCIAL  &  DIRECTION  GÉNÉRALE  :  42,  RUE  D’ANJOU,  PARIS  (8') 


Registre  du  Commerce  de  la  Seine,  n°  112.622 


Usines  du  Creusot,  du  Breuil 


et  "  Henri-Paul' 


Chantiers  de  Chalon 


Usine  de  la  Londe-les-Maures 


Usines  du  Havre,  d’Harfleur 


et  du  Hoc 


Usine  de  Champagne-sur-Seine 


Usine  de  Bordeaux 


L’avion  métallique  quadrimoteur  Type  “Henri-Paul” 

AVIONS  ET  HYDRAVIONS  MÉTALLIQUES  MULTIMOTEURS 
=  :=  APPAREILS  MILITAIRES  ET  COMMERCIAUX  -:  = 


Métallurgie 


Alliage  léger  à  haute  résistance  (tôles,  tubes  et  profilés  ) 
Aciers  ordinaires  au  carbone  -  Aciers  spéciaux  -  Aciers  à  outils 
Bronzes  et  Laitons 


i 


-  Mécanique  et  Électricité  - 

Pièces  en  acier  forgées,  estampées  et  embouties 
:  :  :  :  MOTEURS  A  EXPLOSION  :  :  :  : 

MOTEURS  ELECTRIQUES  APPAREILLAGE 


HANGARS  POUR  DIRIGEABLES  ET  POUR  AVIONS 


uipe  go%  de  à  avions  français  el"  etrangers 

ETABLISSEMENTS  PALLADIUM 

i<xU&Ce  cvrurny  me.  atc  ca*pjutcUL-  cLe. 


SIEGE  SOCIAL  ET  USINES  : 
Argenteuil,  8,  rue  de  la  Grande-Ceinture 
Tél.:  Wagram  99-61,  Argenteuil  320 


«£.  :  q. 2.00.000 

MAGASIN  DE  VENTE  : 

10,  rue  du  Colonel-Moll,  Paris 
Tél.:  Wagram  34-53 


LA  PRÉCISION  MODERNE 


L’Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane  (Concours  de  1921) 

a  décerné  un  prix  au  Gyroclinomètrc,  au  Navigraphe,  ainsi  qu’à  la  Sonde  de  Sécurité 

61,  Rue  Pernety,  PARIS  r.  c.  seine  29307  Téléphone  :  Ségur  22=59 


NAVIGRAPHE 

déterminant  le  vent 
et  corrigeant  la  route 

Adopté  par  l’Aéronautique 
maritime 

GYROCLINOMÈTRE 

indicateur  de  pente 
longitudinale  et  transversale 

Adopté  par  l'Aéronautique 
militaire 


SONDE  de  SÉCURITÉ 

diminue  considérablement  le 
risque  d’un  mauvais  atterris¬ 
sage  ou  amerrissage  dans  la 
brume  ou  la  nuit. 


TACHYMÈTRE 

oléo-pneumatique  à  trans¬ 
mission  à  distance  pour  diri- 
geablesetavions  multimoteurs 
Agréé  par  le  Service  Techni¬ 
que  de  l’ Aéronautique 

Indicateur  de  pression 
d’huile  sans  huile  dans  la 
canalisation 

supprime  les  risques  de 
grippage  des  moteurs  en 
cas  de  rupture  de  la  cana¬ 
lisation  d'huile.  Indication 
assurée  de  la  pression  par 
les  plus  grands  froids. 

Agréé  par  te  Service  Technique 
de  l’Aéronautique 

Sextant  COUTINHO 

sextant  à  bulle  du  type  con¬ 
çu  par  l’Amiral  Coutinho 
et  utilisé  par  lui  au  cours  du 
raid  aérien  transatlantique 
Lisbonne-Ile  S1  Paul-Brésil. 


APPAREILS  LE  PRIEUR 

Primés  par  l’Académie  des  Sciences  en  1913.  1917  et  1924 

APPAREILS  AMYOT 


LE  NAVIGRAPHE 


BREVETS  d  I  N  VENTION  J 


ASSOCIATION  FRANÇAISE  DES 

INGÉNIEURS  —  CONSEILS 

En  matière  de  Propriété  industrielle 

FONDÉE  EN  1884 

V 

EXTRAITS  DES  STATUTS 

ART  2.  L’Association  a  pour  but  1  De  grouper  les  Ingenieurs-Conseils  en  matière  de  propriété  industrielle 
qui  reunissent  les  qualités  requises  d'honorabilité.  de  moralité  et  de  capacité.  2»  De  veiller  au  maintien  de  la 
.  considération  et  de  la  dignité  de  la  profession  d’Ingenieur-Consol  en  matière  de  propriété  industrielle. 


LISTE  DES  MEMBRES  TITULAIRES 


ARMENGAUD  Ainé  * 

Se 

Ch.  DONY 

IngcrV  civil  des  Minçs 
Licencie  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencié  en  Droit 

Successeur  de  son  père 

Successeur  de 
ARMENGAUD  Ainé 

21,  boul.  Poissonnière 
Paris 

Gulenbcrg  11-91 

ARMENGAUD  Jeune 

Ancien  Elève  de  l'Ecole 
Polyt.  F'édérale(Zunch) 

Successeur  de  son  père 

23,  boul.  de  Strasbourg 
Paris  -  Nord  08-30 

E.  BERT  U  $ 

Se 

G  de  KER AVENANT  4 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Docteur  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

*7,  boul.  Saint  -  Denis 
Pans 

Archives  30-42 

C.  BLÉTRY  0.  * 

Ancien  Eleve 
de  lEcule  Polytechmq. 
Licencié  en  Droit 

Successeur  de  MM. 
BLETRY  Frères 

2,  boul.  de  Strasbourg 
Paris  -  Nord  21-93 

G.  BOUJU  6 

Ancien  Eleve 
de  l’Ecole  Polytechmq. 

Ingénieur  de  l’Ecole 
supérieure  d’Electricite 

Successeur  de  MM. 
BORAME  A.  JULIEN 

8.  boulevard  St-Martin 
Paris  Nord  20-87 

R.  BRANDON, 

H  BRANDON. 

G  SIMONNOT 

Sc  L  RI  N  U  Y. 

Ing.  des  Arts  et  Métiers 
Dipl.  du  Conserv.  Nat 
des  Arts  et  Métiers 

49,  rue  de  Provence 
Paris  Trud.  11-58 

A  de  CARSALADE  *  4 
A- 

P  REGIMBEAU  A 

Ancien  Eleve 
de  lEcole  Polytechniq. 
Ingénieur  Civil  P.  et  C. 
Docteur  çn  Droit 

63.  av.  Champs -Elys 
Paris  Elys.  58-20. 54-35 

CASALONGA  *  4 

Licencié  en  Droit 

Successeur  de  son  perc 

8.  avenue  Pcrcicr 
Pans  Elys.  06-40 

CHASSEVENT 

Sc  H  CLERC 

Docteur  en  Dioit 
Ancien  Elève 
de  l’Ecole  Centrale 

Successeur  de  son  pere 
Cabinet  CHASSEVENT 

Il  boulev.  de  Magenta 
Pans  —  Nord  30-31 

P  COULOMB 


Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 


Successeur  de  MM. 
THIERRY  F  rote  s 


48.  rue  de  Malle.  Paris 
Roquette  34-51 


C-  DANZER 


Ancien  Elève 
de  l'Umversite 
de  Leeds 


Successeur  de  son  père 


rue  Vignon.  Paris 
Centra]  41-71 


Henri  ELLUIN 

Ancien  Elève  de  l’Ecole 
Polytechmq  Ingénieur 
de  l’Ecole  supérieure 
d’El.,  Licencie  cii  Droit 

Successeur  de  MM. 
DUPONT  Sc  ELLUIN 

42,  bd.  Bonne-Nouvelle 
Paris  —  Gut.  55-68 

G  FAUGE 

1 18.  boulevard  Voltaire 
Pans  —  Roq.  19  93 

J  FAYOLLET 

Sc 

P  LOYER  *  A 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 
Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 
Licencie  en  Droit 

11  b\  rue  Portalis 
Pans 

Lab.  13-35 

GERMAIN 

S’  de  MM.  FREYDLER, 
DUBXEUIL  &  JANICOT 

31,r.de  l’Hôtel-de- Ville 
Lyon  —  Barre  7-82 

F.  HARLÉ 

Sc 

G  BRUNETON  *  A 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactuics 
Ingénieur  des  Aits 
et  Manufactures 

S”  de  G.  de  MESTRAL 

Sc  F.  HARLE 

21,  r  La  Rochefoucauld 
Pans  —  Trud.  34-28 

H.  JOSSE  * 

L  JOSSE  A 

Sc  E  KLOTZ  * 

Ane.  éleve  de  l’Ecole  Polyt. 

Ane  élève  de  l’Ecole  Polyt. 

17,  b.  de  la  Madeleine 
Paris  —  Gut.  16-61 

A  LAVOIX  * 

Sc 

L.  MOSES 

Ingénieur  des  Arts 
et  Métiers 
Ingénieur  de»  Arts 
et  Manufactures 

2,  rue  Blanche 
Paris 

Trud.  22-22  et  68-68 

A  MONTEILHET  *  A 

Ancien  Eleve 
de  l’Ecole  Polytechniq. 

90,  bd.  Richard-Lenoir 
Paris  —  Roq.  19-37 

G  PROTTE  *  A 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 

Success.  de  M  BERTIN 

58.  boul.  de  Strasbourg 
Pans  Nord  20-15 

Ingénieur  des  Arts 
et  Manufactures 


Ch  WEISMANN  *  O 

L'Association  ne  chargeant  d  aucun  travail,  prière  de  s  adresser  directement  a  ses  Membres. 


Ancien  Cabinet 
WEISMANN  <Sc  MARX 


84,  rue  d'Amsterdam, 
Pans  —  Gut.  11-16 


MARQUES 


MODELES 


CONSTRUCTEUR 

97, Roule  de  Châlillon,  Montrouge  (Seme).Tél.:  Ségur  53-63 


HELICES 


Licence  BREGUET 


HELICES 


Marque  R  ATI  ER 


(? 


SV 


OliveR 


Douceur  de  Toucher  incomparable 


La  Plus  “Puissante” 
Machine  à  Écrire 

CATALOGUE  FRANCO 

The  Oliver  Typewriter  C°  Ltd 

3,  rue  de  Grammont,  3 
PARIS 


■ 


AILES 

JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 

Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d’un  journal. 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AÉRONAUTIQUE  :elles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d'une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l'aviation  française,  les  compagnies, 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l’organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 


ENVOI  DE  SPÉCIMENS  FRANCO  SUR  DEMANDE 


Rédaction,  Administration 

40,  Quai  des  Célestins,  PARIS  (4e) 

Téléphone  :  ARCHIVES  66-46 


Paraît  tous  les  jeudis 

ABONNEMENT  d’un  an  :  France,  12  francs  ;  Étranger,  20  francs 


LE  NUMÉRO:  25  CENTIMES 


R.  C.  Seine  :  67878 


LA  REVUE  MARITIME 

Publiée  par  les  soins  du  Service  historique  de  V État-Major  de  la  Marine, 
la  Revue  Maritime  poursuit  l'étude  des  grands  problèmes  navals  qui  se 
posent  à  l'heure  actuelle  avec  une  acuité  toute  particulière ,  et  suit  de  près 
l'évolution  des  idées  et  leur  réalisation  tant  en  France  qu'à  V Étranger . 

Elle  fait  d'autre  part  une  large  place  à  l'histoire  maritime  des  cinq  années 
de  guerre  et  dispose  à  cet  effet  de  l'importante  documentation  encore  presque 
totalement  inconnue  que  possède  le  Ministère  de  la  Marine. 

Parallèlement  aux  études  techniques ,  elle  aborde  les  questions  politiques, 
économiques,  littéraires  et  artistiques  touchant  aux  choses  de  la  mer. 

Présentée  sous  une  forme  entièrement  nouvelle,  moderne,  vivante  et  attrayante, 
faisant  preuve  du  plus  grand  éclectisme,  elle  ne  néglige  rien  pour  atteindre 
le  grand  public  et  l' intéresser  aux  questions  maritimes. 

Elle  est  illustrée  et  paraît  tous  les  mois. 


Prix  de  l’Abonnnt:  France  et  Colonies,  60  fr.;  Union  postale,  70fr. 
Le  Numéro,  6  fr.  (majoration  comprise)  ;  par  poste,  6  fr.  50 


Direction  : 

3,  Avenue  Octave-Gréard,  PARIS 
Téléphone:  Ségur  76-40 


Editée  par  la 

Société  d’éditions  géographiques  maritimes  et  coloniales 
Ancienne  Maison  CHALLAMEL 
17,  rue  Jacob,  PARIS 
Téléphone:  Qobelins  18-48 

R.  C.  Seine  :  20749 
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SOCIETE  COMMERCIALE 


DES 


Stoc ks  de  l’Aviation 

PARIS,  56\  Rue  de  Châteaudun,  56h'\  PARIS 


Téléphone  :  TRUDAINE  10-65 
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Magasin  général  des  Mortemets,  à  Versailles 

AVENUE  DES  MATELOTS 

VENTE  DE  MATÉRIEL  D’AVIATION 

Provenant  des  Approvisionnements  de  guerre  de  l’Armée  et  de  la  Marine  françaises 


MOTEURS  D’AVIATION 


Pièces  de  rechange  pour  avions 
et  moteurs 

Magnétos  et  Bougies  de  toutes 
marques  et  de  tous  types 

-  Appareils  pour  photographie  - 


aerienne 


-  -  -  Roulements  à  billes  -  -  - 

Instruments  de  bord,  altimètres, 
boussoles,  barographes,  compte - 
tours,  indicateurs  de  vitesse,  etc. 


BARAQUES  ADRIAN 


MATÉRIEL  LIVRABLE  IMMEDIATEMENT 


R.  C.  Seine  64  327 
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L’AERONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 
Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  i5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  VVagram  84-09  et  1 36  Puteaux 
AT  :  Zodiac-Puteaux. 

Nieuport-Astra,  48  à  5o,  B4  Galliéni,  Issy.  Tél .: 
Vaugirard  02-78,02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  (Pompes  auto-régulatrices  A. M.) 
07,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tél.  :  Lyon-Barre  17-94. 

Agent  technique  :  A.  Moulet,  Ingénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Chàteaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  oi-58. 

AMENAGEMENTS  DE  CARROSSERIE 

Compagnie  Française  Lincrusta-Walton  et 
Loreïd  réunis,  i6,  rue  de  la  Pépinière, 
Paris  (S*).  Tél.  :W.  91-35. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Aero-Club  de  Franck,  35,  rue  François-I". 

Tél.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Comité  français  de  Propagande  aeronau¬ 
tique,  29,  rue  da  la  Bienfaisance,  Paris  (8e). 
Tél.  :  VVagram  1 5-36. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  Francois~Ier.  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8e).  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P. Béranger,  ( assureur  conseil  aeronautique), 
23,  ruede  Londres,  Paris. Tél.:  Central  19-02. 
Le  Soleil,  23,  rue  Mogador,  Paris.  Tel.  :  Guten¬ 
berg  35-38  et  66-67. 

Le  Zénith,  34  rue  de  Chàteaudun,  Paris.  Tél.  : 

Trudaine  oi-3o,  oi-3i,  26-38. 

Office  D’Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9*).  Tél.:  Trudaine  5 1  -4 1 . 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellanger  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  VVagram  97-46,  97-47  et  97-48. 
A.  T.:  Autobel-Neuilly-Seine. 

BuSCAYLET  ET  Cie  ET  L.  DE  MONGE,  2,  rue 
Carnille-Desmoulins  prolongée  (Issy-les-M.). 
Tél.  :  Vaugirard  03-07. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
Villot,  La  Courneuve  (Seine).  Tel.  :  Nord 
7i-3o,  7 1 —3 1  et  71-32. 

Blériot- Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  VVagram  g.3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Su  d'Emboutissage  et  coNsT',n’  mécaniques, 
171,  B4  du  Havre,  Colombes.  Tél.  VVagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

S“  An”**  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Brk- 
guet,  1 1 5,  rue  de  la  Pompe,  Paris.  Tél.  :  Passy 
73-o5  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 
Caudron,  5a  à  72,  rue  Guynemer,  Issy  les-Mou- 
lineaux.  Tél.:  Vaugirard  02-94,  o5*49,  o5-5o. 
E.  Descamps.  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14*67. 

E.  Dewoitinf.  (Constructions  aéronautiques). 
Boulevard  Félix-Faure,  Châtillon  (Seine). 
Tél.:  Ségur  64-3o. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  09-99. 
AT.:  Farmotors-Billancourt . 

Gourdou  ctLESEURRE,  25,  r.  Kruger,  St-Maur- 
les-Fossés.  Tél.:  St-Maur  482. 

Avions  R.  Hanriot,  Usine  et  bureau  x,  194,  bou¬ 
levard  Bineau,  Neuilly-sur-Seine.  Téléphone  : 
VVagram  92-25. 

Société:  du  Reseau  Aérien  Transafricain, 
126  ruede  Provence,  Paris.  Tél.:  Louvre 55-37. 
P.  Latecoère  (C,e  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques).  Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (  1 5") - 
Tél.  :  Ségur 65-78  et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 


Établissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Villiers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
06-93. 

Établissements  de  Marçav,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  Neuillv-s-Seine.  Tél.:  VVagram  84-n. 
Aéroplanes  Morane-Saulnier,  3,  rue  Volta, 
Puteaux  (Seine).  Tel.:  VVagram  85-85.  AT.: 
Morasol-Puteaux. 

Ateliersdes  Mureaux,  Les  Mureaux  (S.-et-O.). 
Nieuport-Astra,  46  à  5o,  B4  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

Schneider  (  l  tablissements),  42,  rue  d’Anjou, 
Paris.  Tél.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestoy- 
Paris. 

Henri  Poibz,  i.j,  rue  Clément,  Levallois-Perret. 
Tél.:  VVagram  85-35. 

Rene  Tampier,  1,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.:  Auteuil  23-52.  AT.:  Bloc- 
tube-Boulogne-sur-Seine. 

Etabl's  Vinot-Deguingand,  69,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  :VVagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  94-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44'88. 
Société  «Zodiac»,  i5,avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  VVagram  84-09  et  i36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  en  MATIÈRE  DE  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 

(fondée  en  1 884) -  Voir  l’annonce 

P.Degroote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tél.  :  Trudaine  26-80. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levallois-Perret  (Seine), 
l’él.:  VVagram  46-82. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  49,  61,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris,  1 5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 
VVagram  60-26. 

CENTRES  D  ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entrainf.ment  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire),  3,  avenuedeSuiïren.  Tél.  :  Ségur  47-25. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  VVagram  06-93. 

Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  VVagram  92-59. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  des  Transaériens  de  Tourisme  et 
Messageries  (C.T.M.),  Paris,  72,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  61-60. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (itr). 
Tél.  :  Gut.  45-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 
Cie  MÉDITERRANÉENNE  DE  TRANSPORTS  AÉRIENS, 
A.  Maïcon,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franche-sur-Mer  (Alpes-Maritimes). 
Compagnie  des  Messageries  aériennes  et  des 
Grands  Express  Aériens,  9,  rue  Auber, 
Paris.  Tél.:  Central  66-79. 

Lignes  aeriennes  Latecoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  52-71  et  62-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-Aeronautique,  quai  Génèral-Galiiéni , 
Suresnes.  Tél,  :  wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Luchard  et  C",  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (16e). 
Tél.:  Passy  60-7.3. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  687 
Courbevoie. 


Saintin  et  Cie  (Démarreur  Saintin),  1 55,  rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seme).  Tél.:  Galvani  83-22. 
Viet  et  Schneebeli,  64  bis,  avenue  Edouard- 
Vaillant,  Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Bou¬ 
logne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Boxvser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 

Élysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 
Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz.  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
V  augirard  12-00  à  12-04. 

ÉCOLES  TECHNIQUES 

École  Hanriot  de  mécaniciens  d' aviation, 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Croloy.  Tél.:  Le  Crotoy,  i5. 
Hanriot,  Mourmelon  le-Grand  (Camp  de  Chà- 
lons). 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  Aérodrome 
privé  et  école  de  pilotage,  Villacoublay  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Sois,  Clichy  (Seine). 
Tel.:  Marcadet  38-02,  38-o3.  38-o4,  A. T.  : 
A vionine-Clichy-La  Garenne. 

Novavia,  Manufacture  française  d'enduits, 
5.  rue  d’Alsace-Lorraine,  Malakol!  (Seine). 
Tel.:  Vaugirard  08-75.  A. T.  :  Palrin-Malakoff. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Fquipement  Electrique,  5g,  br4  Bichard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  VVagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  (Société  anonyme  pour  l' équipement 
électrique  des  véhicules),  26.  rue  Guynemer, 
Issy- les-  Mouli  neaux (Seine).  Tél..  Vaugirard 
01-00,  01 -01,  01-02.  ÀT.  :  Éssevé-Issy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4»  r,ie  Galvani.  Paris  (17e) 
Tél.:  VVagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  43, 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49-6* • 
Depret-Bixio  ErC1",  1 20,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris.  Tél.:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

Blériot-àéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g.3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Etablissements  Henri  Dits,  49-  rL|e  de  la 
Tombe-Issoire,  Paris.  Tél.:  Gobelins  55-3o. 
Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.:  46i  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  SulTren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
n-55  et  75-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 

P.  Levasseur,  lo.placeFélix-Faure,  Paris(i5e). 

l’él.  :  Ségur  60-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 
Hatier,  97,  route  de  Châtillon,  Montrouge 
(Seine).  Tel.  :  Vaugirard  01-9.3. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière.  2,  Bue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Vau¬ 
girard  03-07. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauyiere,  Pon-à- l'Anglais  (  Seine).  Tél.: 
Gobelins  50-67. 


HUILES  DE  GRAISSAGE 

Castiiol,  2i,  rue  du  Mont-Thabor,  Paris  (i«; 
Tél.  :  Central  8o~44- 

Spidoléine  (Société  Anonyme  A  André  fils), 
8,  rue  de  la  Tour-des-Dames,  Paris  (g •), 
Tél.  :  Trudaine  01-16,  01-17,  01-18. 

HYDRAVIONS 

Marcel  Besson  et  Cu,  5,  Hue  S*  Denis,  Bou- 
logne-sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 
Chantiers  aéro-maritimes  de  la  Seine,  72,  rue 
de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  :  Elysées  6i-6o. 
Hydravions  F.  B.  A.  ( Louis  Schreck ,  cons¬ 
tructeur),  quai  de  Seine,  Argenteuii  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuii  196. 

H.  Hanriot,  ig4,  boulevard  Bineau,  Neuilly- 
sur-Seine.  Tél.:  Wagram  g2-25. 

L  atu  am  et  Cio,  Société  Industrielle  de 
Caudebee  (Seine-Inférieure).  Tél.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Latham-Caudebec-en-Caux. 
P.  Levasseur,  17,  glace  Félix-Faure, Paris  (i5‘), 
Tél.:  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 
Société  aeronautique  Blanchard,  5,  rue  du 
Val-d’Ür,  Les  Côteaux-St-Cloud.  Tél.:  Wa¬ 
gram  8g-o6. 

F  Villiers,  42,  rue  d’Artbelon,  Meudon. 
Tél  :  Wagram  77-67  et  i5i  Bellevue. 

HYDROGLISSEURS 

Société  Anonyme  des  Hydroglisseurs  de 
Lambert,  y3,  boulevard  de  la  Seine,  Nanterre. 
Tél.:  84  Nanterre. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aéra  ( Etablissements ),  2y,  av.  de  la  Grande 
Armée,  Paris  (i6‘).  Tél.:  Passy  89-20. 
Hichard  (Jules),  25,  rue  Mélmgue,  Paris.  Tél.: 
Nord  ig-63.  AT.:  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  ( établissements ),  29,  Avenue  de  la 

Grande- Armée,  Paris  (  16”).  Tél.  :  Passy  89-20 
E.  Krauss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
(Compas  Morel),  18,  20,  rue  de  Naples, 
Paris  1,8”).  Tél.:  Wagram  46-i5. 

M.  Mazade  (équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tél.  :  EKsées  65-55. 

La  Précision  Moderne,  61,  rue  Pernety, 
Paris  (i4”).  Tél.:  Ségur  22-69. 

E.  Vion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3”). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 

Blondel  Là  Kougerv,7,  rueSaint-Lazare,Paris. 

Tél.:  Trudaine  n-.o.  (Itinéraires  et  cartes). 
Dunod,  éditeur,  92,  rue  Bonaparte,  (Paris  6”). 
Tél.:  Fleurus  33-43,  33-44,  33-45. 

Catalogue  d’aéronautique  (fascicule  4). 
Gauthier-Villars  et  C'“,  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6”).  Tél.:  Fleurus  5o-i4, 
5o-i5.  Catalogue  d’Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aéronautiques,  F.-L. 
Vivien,  48,  r.  des  Ecoles,  Paris  (5e).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  56  bis,  rue  de  ChiUeaudun,  Paris  (9“). 
Tél.  :  Trudaine  io-65. 

MAGNÉTOS 

Nilmelior,  Siègesocial  et  magasin  de  vente,  102 
avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine.  Tél. 
Wagram  82-29.  AT.:  Nilmelior-Paris. 
Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5 1 ,  5a.  AT.:  Monslas-Billan- 
court 

S.  E.  V.  (Société  pour  V équipement  électrique 
des  véhicules),  26,  rue  Guynemer,  Issy 
(Seine)  Tél.:  Vaugirard  01-00,  01-01,  01-02. 
AT.:  Essevé-Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-70. 


Société  d’Electro-Chimie,  d’Electro-Métal- 

L  CROIE  ET  DES  ACIERIES  ELECTRIQUES  D  UGINE, 

3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.  Elysées  08-26 
et  10-64.  AT.:  Lginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83-5o. 
Société  anonyme  des  Ateliers  Bheouf.t,  ii5, 
ruedela  Pompe,  Paris  (16*).  Tél.  :  Passy  73-06 
et  90-9.3.  AT.:  Bréga vion-Paris. 

Société  anonyme  Darracq,  33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tel.: 
Wagram  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
Suresne.s. 

Société Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  C:\  de  Lunéville,  route  de 
Bezons,  Argenteuii  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuii.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 
Société  des  Motêurs  Gnome  et  Rhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.  :  Laborde  oy-g3. 
Lsine  à  Gennevilliers.  Tél.  :  Wagram  85-88. 
Hispano-Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tél.  :  Wagram  55-g3. 
Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  Levassor,  19,  avenue  d’Ivry 
Paris  (i3“).  Tél.  :  Gobeiins  00-66.  AT.  : 
Pa  levassor- Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Henault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél. :  Auteuil  o3-6g, 
03-70  et  0.3-71. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seint).  Tél.: 
Auteuil  44-5°,  5 1 ,  52.  AT.  :  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  Etablissements  ).  42,  rue  d’Anjou, 
Tél.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  27,  rue  de  Chambéry,  Paris  (r5c). 
Blanquier,  137,  Faubourg-du-Temple,  Paris. 
G.  Cormier,  287,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Etablissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron  —  Tél.  Nord  12-85. 
AT:  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  SufTren,  Paris.  Tél  :  Ségur 
,  ii-55  et  75  26.  AT.  :  Harlco,  Paris. 
Etablissements  Luchaire,  Société  Anonyme, 
i35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-23.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  (Levers  de- 
plans  par  phot  aér .),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  (Établissements)  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (  16®).  Tél.  :  Passy  89-20 
E.  Mauve,  35,  route  de  la  Révolte.  Levallois- 
Perret  (Seine).  Tél.:  Wagram  gi-o3. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  4 5—4 7 ?  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Établissements  Palladium,  Société  Anonyme , 
8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuii. 
Tél.:  Wagram  99-61  et  320  à  Argenteuii. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  MalakofL  Asnières 
(Seine).  Tél.:  Wagram  i5-4i  et  91-98. 

A.  La mb lin, 36,  Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine. 
Tél.  :  Galvani  8.3-32. 

Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagram,  Paris  (17').  Tel.  :  Wagram 
29-00. 

Moreux  (G.)  et  C‘%  24,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  83-33. 


RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  43-47;  me 
lean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Gal¬ 
vani  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d'Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.  : 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

Bowser  et  C”,  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Tel.:  Wagram  40-72.  AT.:  Bowgran-Paris. 

ROULEMENTS  A  BILLES 

Compagnie  d’Applications  Mécaniques,  (Rou¬ 
lement  R.  R.  F.),  i5,  avenue  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  (16*).  Tél.  :  Passy  83-57,  83-5q. 
AT  :  Boubil-Paris. 

S.  K.  F.  (Société  des  Roulements  à  Billes ),  4o. 
Avenue  des  Champs-Elysées,  Paris.  Tél.: 
Elysées  64-63,  64-65.  Usines  à  Bois-Colombes 

SEGMENTS 

Binet  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tel.:  Archives  o3-o4,  10-70  et  45-g4 
AT.:  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Aéronautique  et  Transports  aériens,  37, 
Av.  Bapp,  Paris.  Tél.  :  Ségur  72  86  et  06-70. 
AT.  :  Secrétaréo-Paris. 

Service  Technique  de  l’Aéronautique, 
2.  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Vaugirard  04-22,  o4-23,  04-24. 
Service  de  la  Navigation  Aerienne 
Bastion  68,  2,  boul.  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique,  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  1^6,  rue 
de  l'Université, Paris. Tél.:Ségur36-i8et  19. 
Aeronautique  militaire  (12”  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  Sl-Germain. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-52. 

Aéronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Hoyaie.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aéronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  —  Tél.  Saxe7i-o5,  06. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Trivaux.  Meudon.  Tél.:  W  agram  00-79,  o8-55, 
o8-56.  (Ouvert  jeudi  et  dimanche  de  14  b. 
à  i6h.3o). 

Commission  Internationale  df.  Navigation 
Aérienne  (C.I.N.A.),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tél.:  Passy  37-34. 

SIGNALISATION 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris  et  Blanc-Misseron.  Tél.:  Nord  12-85 
AT:  Faros-Paris. 

Anciens  établissements  Sautter-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  SufTren,  Paris.  Tel.  :  Ségur 
ii-55  et  75-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme 
r 35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tel.  : 
Nord  60-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aéronau¬ 
tiques,  9, rue  Anatolede  la  Forge,Paris  (17'). 
TéL:  Wagram  og-63,  77-,  g3. 

TISSUS  POUR  AEROSTATS 

Établissements  Hutchinson,  124,  avenue  des 
Champs-Elysées,  Paris.  Tél.  :  27-94  à  97. 
AT.  :  Hutchinson-Paris. 

TOILES  ET  FILS  SPÈCIAUX 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.  :  Marcadet  38-02,  38-o3,  38-o4.  A. T.: 
Aironine-Clichy-La  Garenne. 

VÊTEMENTS  DE  CUIR 

Chaillou,  34,  Place  du  Marché  Saint-llonoré, 
Paris  (i,r). 


BREVETS  - 

MARQUES  -  MODÈLES 

Cabinet  Ch.  MARDELET,  [3^  Q 

ËaT'Oj  kÛOTE »  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 

Gauthier.Villars  4  C'h 

55,  Quai  des  Grands-Augustins,  Paris  (6e)  —  Tel.:  Fleurus  50-14,  50-1  5 

H.  C.  Seine  :  22520 


signalent  à  votre  attention 


BALDIT  (A.).  —  Études  élémentaires  de  Météorologie  pratique. 

Grand  in-8° .  24  fr. 

BERGET  (A.).  —  Où  en  est  la  Météorologie.  In-S°;  1920...  10  fr. 

BESSON.  —  La  Classification  détaillée  des  nuages,  en  usage  à 
l’Observatoire  de  Montsouris.  Grand  in-8°;  1921 .  2  fr.  25 

BIGOURDAN  (C.).  —  Le  Climat  de  la  France.  L'eau  atmosphé¬ 
rique.  Evaporation.  Humidité.  Nébulosité.  Pluies,  etc. 
In-8°;  1923 .  6  fr. 

BOILÈVE.  —  Application  de  la  résistance  des  matériaux  au  calcul 
des  avions.  Grand  in-8°;  1921 .  30  fr. 

BORDEAUX  (Jules).  —  Étude  raisonnée  de  l'Aéroplane  et  Des¬ 
cription  critique  des  modèles  actuels.  Grand  in-8°  ;  191 2.  30  fr. 

BOUCHÉ  (Henri).  —  L'avion  sur.  In-S";  1921 .  1  fr. 

BREGUET  (L.).  —  Le  Vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux,  Analyse 
des  effets  des  pulsations  du  vent  sur  la  résultante  aérodyna¬ 
mique  moyenne  d'un  planeur.  In-8°;  1924 .  8  fr. 

BULLETIN  DE  L’INSTITUT  AÉRODYNAMIQUE  DE  KOUTCHINO, 

paraissant  depuis  1912,  en  fascicules.  Grand  in-8°. 

Fascicules  I  à  IV,  chacun .  16  fr. 

Fascicules  V;  1914 .  24  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  DUBEDAT  (G.).  —  Technique  et  Pratique  de  la 
Magnéto  à  haute  tension.  Détail  de  scs  applications  à  l'aviation 
et  à  l’automobile.  In-16 .  6  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  SERRE  (G.).  —  Cours  d'Aérodynamique  pra 
tique  à  l’usage  des  pilotes  et  me'caniciens  -  aviateurs. 
In-16;  1920 .  9  fr. 

DESALEUX  (A.).  —  Cours  d  Aviation  destiné  aux  élèves  pilotes  et 
méoaniciens.  Avions.  Moteurs.  Cartes.  Météorologie.  Préface 
du  commandant  Brocard. 

Grand  in-8°;  1925  .  35  fr. 

DUVAL  (A.-B.)  et  HÉBRARD  (L.).  —  Traité  pratique  de  navigation 
aérienne.  ln-40;  1922 .  6  fr. 

DOLLFUS  (E.-H,).  —  Petits  Modèles  d’Aéroplanes.  Historique. 
Théorie  élémentaire.  Construction  et  Expériences.  Préface  de 
C.  Voisin .  Grand  in-8°;  19 1 2 . .  6  fr. 


DOUTRE  (Ad.).  —  La  Stabilisation  automatique  longitudinale  des 
Aéroplanes.  Grand  in-8";  1912 .  3  fr. 

DRZEWIECKI  (S.).  Théorie  générale  de  I  Hélice.  Grand  in-8°; 
1920 . 20  fr. 

GANDILLOT  (M.).  —  Abrégé  sur  l’hélice  et  la  résistance  de  l’air. 

I n— 40 ;  1912 .  20  fr. 

GANDILLOT  (  M.  ).  —  La  résistance  de  l’air  et  le  vol  des  oiseaux. 

In-4“;  1911 .  5  fr. 

GRAMONT  (A.  de,  Duc  de  Guiche).  —  Essais  d'Aérodynamique. 

In-40;  191  \ .  10  fr. 

JOUKOWSKI  (N.).  —  Bases  théoriques  de  l’Aéronautique  :  Aéro¬ 
dynamique.  Traduit  du  russe  par  S.  Drzewiecki.  Grand  in-8°; 
1910 .  22  fr. 

LAFON.  —  Étude  sur  le  ballon  captif  et  les  aéronefs  marins. 

Grand  in-8°;  1922 .  20  fr. 

LAINÉ  (A.).  —  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  In-8°; 
1925  .  12  fr. 

LANCHESTER  (F.-W.).  —  Le  Vol  aérien.  Aérodonétique.  Traduit 
de  l’anglais  par  le  commandant  C.  Benoit.  In-8° ;  1916.  28  fr. 

LANCHESTER  (F.-W.).  —  Aérodynamique.  In-8°;  1914.,..  28  fr. 

MARGOU LIS.  —  Les  Hélicoptères.  Grand  in-8°;  1922 .  10  fr. 

OCAGNE  (M.  d ').  —  Principes  usuels  de  Nomographie  avec  appli¬ 
cation  à  divers  problèmes  concernant  l’aviation  et  l’artillerie. 
Grand  in-8°;  1920 . ■. . .  9  fr. 

RATEAU  (A.).  —  Théorie  des  hélices  propulsives  marines  et 
aériennes  et  des  avions  en  vol  rectiligne.  Grand  in-8°; 
1920 .  20  fr. 

ROY  (M.).  —  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  In-8°; 
1923 .  12  fr. 


D  ans  leur  “  Bibliothèque  Aeronautique 

1 

I 


Gauthier-Viïïars  et  C,e  sont  en  mesure 


—  De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque  aéronautique, 

scientifique  ou  technique. 

—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger,  dans  le 

délai  le  plus  bref. 


Traité  Pratique  de  Navigation  aérienne 

par  MM. 

A.-B.  DUVAL  L.  HÉBRARD 
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MUSÉE  de  L’AÉRONAUTIQUE 

9,  AVENUE  DE  TRIVAUX,  MEUDON  (S.-e*-CL) 


OUVERT  AU  PUBLIC  (  de  144  à  164  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 
LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  )  de  144  30  à  174  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
Le  Mutée  est  fermé  du  1 5  Octobre  au  3 5  Novembre  et  les  jours  fériés 
Pour  les  visites  collectives  ou  en  dehors  des  heures  d’ouverture  au  public,  écrire 
à  M.  le  Directeur  du  Musée  de  l'Aéronautique,  9,  Av.de  Trivaux,  Meudon  (S.-et  O.) 


INDISPENSABLE  A  LA  SÉCURITÉ  EN  AVION 

-  Les  plus  grands  pilotes  - 

dans  les  plus  grandes  épreuves 

ont  employé  et  emploient 

AU  SOL 

comme 

EN  VOL 

la  mise  en  marche  automatique 

LETOMBE 

LUCHARD 

Brevetée  S.  G.  D.  G. 

Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1922  :  lrr  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923  :  Tr  Coupet  —  2e  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1924  :  Ie”  Coupet  et  Bossoutrot 

Les  principaux  constructeurs  de  moteurs 

l’ont  adoptée 

CONCOURS  des  MOTEURS  de  GRANDE  ENDURANCE  1924 

Sur  13  moteurs  inscrits,  9  en  étaient  munis 
Sur  8  moteurs  présentés,  6  la  possèdent 

LUCHARD  Sc  G"  _  TÉLÉPHONE  _ 

20,  RUE  PERGOLÈSE,  PARIS  (16e)  PASSY  50-73  Sc  78-80 

R.  C.  SEINE  :  1  48  032 


LES  MOTEURS 


HISPANO-SUIZA 

équipant  le  “  Jabiru" ,  4  moteurs  180  CV,  gagne  le  Grand 
Prix  des  Avions  de  Transport. 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
W 


En  service  officiel  sur  les  lignes  aériennes  Paris-Bruxelles- 

Amsterdam,  depuis  le  29  Janvier  1925,  ëë 

Cil  deux  mois,  le  “ Jabiru " 

4  moteurs  HISPANO-SUIZA  180  CV  1 

a  couvert  sans  aucun  incident  de  route  plus  de 

10.000  kilomètres.  J 

Sa  vitesse  de  marche  sur  cette  distance  ressort  à  185kh, 
moyenne  non  encore  obtenue  sur  pareille  distance  même 
par  des  Avions  préparés  spécialement  pour  de  grands  raids. 


■i'  4  moteurs  HISPANO-SUIZA  180  CV,  I 

détient  le  record  de  la  vitesse  pour  les  avions  de  transport. 


Le  5  Avril,  il  couvrait  le  trajet  Paris-Bruxelles-Amsterdam 
en  lh  50*  soit  à  la  vitesse  horaire  de  260  kilo¬ 
mètres,  accomplissant  le  voyage  retour  dans  la  même 
journée  réalisant  sur  les  920  kilomètres  du  parcours 
total  la  moyenne  de  215kh. 


USINES  et  BUREAUX 
Rue  d  u  Ca  pi  ta  i  ne  Guynemer 

BOIS-COLOMBES 

Téléphoné  Wagram  9 1  85  et  55-93 


I  ffr 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


I 


“  Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche 


es  Moteurs  d’ Aviation 

Lorraine 

Diétrich 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  *  C'E 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  Rezons,  ARGENTEUIL  (S.-et-O.)  125,  Avenue  des  Champs-Êlysêes,  PARIS  (vur) 

l  ARGENTEUIL  120 

Tél.:  WAGRAM  99  87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tel.:  ÉLYSÉES  40  75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

(  WAGRAM  87  54  R.  C.  Seine:  U1G77 


MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cyldres  en  W 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  Cie  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  ”/„  traversées  de  l’Allemagnei. 


Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  '  u?,!fi:nCC  **r' 

/  Huile  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyldm  en  V 


Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5,2 
Puissance  400  CV  à  t700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  j  “20  gr" 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 


1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Chang-Hai, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 
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WâhlÊImm. 


Avions  H.  et  M.  F  ARM  AN 

167*  ,l,<’  de  St  l/y,  Billancourt 

aux  Établissements  V.  ANDRÉ 

35,  A  venue  de  Wagram,  Paris 


1  MM 
mm 

imMÈM 

MtihWh 

WrniiM 

in 


BILLANCOURT,  9.0  OCTOBRE  l$X/\. 

Monsieur, 

Nous  auons  /  avantage  de  vous  accuser  réception  de  votre  lettre 
du  16  courant ,  et  vous  confirmons  avoir  obtenu ,  sur  un  de  nos  avions 
Goliath  ci  moteurs  400  CV  Lorraine,  des  résultats  très  sensiblement 
égaux  avec  des  RADIATEURS  ANDRÉ  de  22dmî  de  section  en 
150mmei  des  radiateurs  de  32dml  en  tube  standard  de  notre  fabrication. 

Nous  profitons  de  cette  occasion  pour  vous  confirmer  que  nous 
sommes  très  satisfaits  des  résultats  obtenus  avec  uos  radiateurs  et, 
que  chaque  fois  que  nous  en  avons  l’occasion,  nous  les  montons  de 
préférence  à  d'autres. 

Nous  vous  prions  d’agréer,  Monsieur,  nos  salutations  distinguées. 

Le  Directeur  Technique. 

Wm/MM/M/Jr  .  Æ  m.  ifl 

waÈNm  w, 

Établissements  Vincent  André  1 

35,  avenue  de  wagram  paris  “ 

%JSSmk.  Téléphone  :  Wagram  29-00 


■B» 
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LE  DÉMARREUR  SAINTIN 

BREVETÉ  EN  FRANCE  ET  A  L'ÉTRANGER 

HOMOLOGUÉ  PAR  LÉ  SERVICE  TECHNIQUE  DE  L'AERONAUTIQUE 


peut  lancer  un  nombre  indéterminé  de  moteurs 

IL  NE  COMPORTE 

NI  BOUTEILLE  D  AIR  COMPRIMÉ 
NI  BOUTEILLE  D'ACÉTYLÈNE  DISSOUS 
NI  RESSORT,  NI  ACCUMULATEURS 

—  Il  est  monté  sur  moteurs  Renault  300  PP  et  450  IP,  Lorraine  400  IP,  Hispano  Suiza  180  et  300  IP 

Gnome  et  Rhône  “Jupiter”  400  PP. 

—  Il  équipe  les  hydravions  Blanchard,  Bellanger  -  Denhaut  et  C.  A.  M.  S 

Le  Morane-Saulnier  50  et  le  Caudron  227,  à  moteur  Salmson  120  I P,  du  Concours  de  Tourisme, 

en  étaient  munis 


Les  moteurs  de  l’hydravion  Blanchard,  détenteur  des  records  mondiaux 
d’altitude  avec  250,  500,  lOOO119  da  charge  et  le  moteur  du  de  IVIonge 
détenteur  des  records  mondiaux  de  vitesse  sur  IOO,  200  et  500km  avec 
500kg  de  poids  utile  étaient  lancés  par  le  DÉMARREUR  SAINTIN. 


LA  BOUGIE  SAINTIN 


à  joint  étanche  conique,  construite  en  matériaux  de  haute  qualité,  est  la  plus  résistante  et  la  plus  sûre. 


SAINTIN  et  Cie,  155,  rue  de  Verdun,  SURESNES  —  Tel.  :  Galvani  83-22 


LA  SOCIÉTÉ  MORANE-S AU LNIE R  EST  LA  CRÉATRICE  DÈS 
L’ANNÉE  1913  DE  L’AVION  MONOPLAN  TYPE  «  PARASOL  ” 
LE  NOM  ET  LA  FORMULE  ONT  DEPUIS  FAIT  ÉCOLE. 


UN  DES  “  PARASOLS  ” 

MO  R  AN  E  -  S  A  U  LN  I  E  R 
LES  PLUS  INTÉRES¬ 
SANTS  EST  LE  TYPE 
A.  R. 35  E.  P.  2  AVION 
ÉCOLE  TANDEM  DOU¬ 
BLE  COMMANDE. 

CET  APPAREIL  EST 
LE  FRUIT  DE  L’EX¬ 
PÉRIENCE  ACQUISE 
DEPUIS  DOUZE  ANS  PAR  LA  SOCIÉTÉ  MORAN E-SAULNI ER 
DANS  LA  FORMATION  DES  ÉLÈVES  PILOTES  A  SON 
AÉRODROME  MODÈLE  DE  VILLACOUBLAY. 


CLASSE  PREMIER  AU  CONCOURS  D’AVIONS  ÉCOLE  ORGANISÉ 
EN  1923  PAR  L’AÉRONAUTIQUE  MILITAIRE  FRANÇAISE  IL  EST 
ACTUELLEMENT  LE  SEUL  EMPLOYÉ  POUR  LA  FORMATION 
DE  TOUS  LES  PILOTES  MILITAIRES  FRANÇAIS. 


IL  EST  UTILISÉ  DANS  LES  AERONAUTIQUES  MILITAIRES 
BELGE,  BOLIVIENNE,  CHINOISE,  GRECQUE,  MEXICAINE, 
PÉRUVIENNE,  POLONAISE,  ROUMAINE  :  AUX  INDES 

NÉERLANDAISES  ET  DANS  L’U.  R.  S.  S. 


CET  AVION  SE  CARACTÉRISE  PAR  SES  GRANDES  QUALITÉS 
MONITRICES  D’APPRENTISSAGE  ET  PAR  SON  ÉCONOMIE 
D’EMPLOI.  RÉALISÉE  GRACE  A  SA  ROBUSTESSE  ET  A  L’IN¬ 
TERCHANGEABILITÉ  DE  SES  PIÈCES  CONSTITUTIVES. 
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RENAULT 


Puissance  nominale  500  CV 

Puissance  en  pointe 
545  CV  à  1.670  tours 

Ce  moteur  assure  à  son  hélice  le 

» 

meilleur  rendement  grâce  à  son 
nombre  de  tours  relativement 
réduit  IbOOtni 


Sur  avions  de  reconnaissance  et  de 
bombardement  Breguet  MX. 

Vj,„  „>à  2.000m.. 227  km.  à  l'heure. 

à  5.000  ni..  205  km.  à  l'heure. 
La  montée  la  plus  rapide  à  5.000  ni. 
(29  ni.  19  s.). 

I.e  plafond  le  plus  élevé  (7.000  ni  bom¬ 
bardement.  S, 000  m.  reconnaissance). 
Le  poids  utile  le  plus  considérable 
(plus  d'une  tonne) 


Moteur  d  aviation  500  CV  RENAULT 


NOS  RÉFÉRENCES 

De  191  I  à  ce  |our,  Renault  a  construit  des  milliers  de  moteurs  représentant  le  chiffre  impressionnant  de  1.500.000  CV. 

Dans  l’armée  française,  plus  de  la  moitié  des  avions  en  service  sont  équipés  avec  îles  moteurs  Renault.  1.000  moteurs  • 
480  CV  ont  été  livrés  ou  sont  en  cours  de  livraison 

Dans  les  Compagnies  de  navigation  françaises,  sur  I  Compagnies,  >  utilisent  les  moteurs  Renault  La  Société  LathcoéRI-' 
seule  a  totalisé  sur  moteurs  Rknau.t,  6.000.000  de  kilomètres 

De  nombreuses  aviations  militaires  étrangères  utilisent  les  moteurs  Renault  :  Brésil,  Chine,  Danemark,  Finlande,  Grèce, 
Perse,  Pologne.  Portugal  Roumanie,  Siam,  Tchécoslovaquie,  Turquie,  Uruguay  Yougoslavie,  Belgique 


LES  PERFORMANCES  DU  500  CV  RENAULT 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 
USINES  RENAULT 


iqq*  i  La  Coupe  Michelin  (L1  Arrachart)  2835  km.  en  19h22'2G" 

'  j  Le  Mililary  Zénith  (C‘  Vuillemin).  —  2810  km.  à  IGG  km.  179  à  l’heure 

1925  Raid  Paris-Villa  Cisneros.  —  3500  km  en  28  heures. 


Un  type  d’avion  muni  d’un  moteur  500  CV  RENAULT 
(Le  Breguet  XIX) 
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CARBURATEURS  LE  GRAIN 

HOMOLOGUES  PAR  LE  SOUS  -  SECRETARIAT  D'ÉTAT  DE  L’AÉRONAUTIQUE 

10,  rue  du  Débarcadère,  Paris  —  Tel.:  Wagram  70-93 


LE  CARBURATEUR  ININFLAMMABLE 

supprime  d’une  façon  absolue  les  incendies 
par  retour  de  flamme,  tout  en  assurant 
l’automaticité  de  la  carburation  et  faci= 
litant  la  correction  altimétrique. 


LE  DÉBOUCHEUR  INSTANTANÉ 

assure,  par  un  dispositif  extrêmement 
simple ,  le  débouchage  et  le  nettoyage  ins= 
tantanés  des  gicleurs  sans  démontage  du 
carburateur  ni  arrêt  du  moteur. 


1er  Prix  du  Concours 
Technique  de  l’Air 


1er  Prix  du  Concours 

des  Inventions  de  l’Icare 


Lauréat  de  1’  “Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane”  et  de  l’Office  national  des  Recherches  et  Inventions 


JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 


Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d’un  journal. 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AÉRONAUTIQUE  :elles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d’une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l’aviation  française,  les  compagnies, 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l’organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 


ENVOI  DE  SPÉCIMENS  FRANCO  SUR  DEMANDE 


Rédaction,  Administration 

40,  Quai  des  Célestins,  PARIS  (4e) 

Téléphone  :  ARCHIVES  66-46 


Paraît  tous  les  jeudis 

ABONNEMENT  d’on  an  :  France,  12  francs  ;  Étranger,  20  francs 


LE  NUMÉRO: 


25  CENTIMES 

R.  C.  Seine 


67078 


Gauthier-Villars  &  C'E 

55,  Quai  des  Grands-Augustins,  Paris  (6e)  —  Tel.:  Fleurus  50-14,  50-15 

Ii.  .  Seine  :  22.‘>20 


signalent  à  votre  attention 


D  ans  leur  “Bibliothèque  Aeronautique” 


BALDIT  (A.).  —  Etudes  élémentaires  de  météorologie  pratique. 

Grand  in-8" .  24  fr.  j 

BERGET  (A.).  —  Où  en  est  la  météorologie.  In-8°;  1920...  10  t'r. 

BESSON.  —  La  Classification  détaillée  des  nuages,  en  usage  à 
l’Observatoire  de  Montsouris.  Grand  in-8°;  1921 .  2  fr.  25  j 

BIGOURDAN  (C. ).  —  Le  Climat  de  la  France.  L'eau  atmosphé¬ 
rique.  Evaporation.  Humidité.  Nébulosité.  Pluies ,  etc.  i 

I n— 8° ;  1923 .  6  fr.  j 

BOILÈVE.  —  Application  de  la  résistance  des  matériaux  au  calcul 
des  avions.  Grand  in-8°;  1921 .  30  fr. 

BORDEAUX  (Jules).  —  Étude  raisonnée  de  l’Aéroplane  et  Des¬ 
cription  critique  des  modèles  actuels.  Grand  in-8"  ;  1912.  30  fr. 

BOUCHÉ  (Henri).  —  L'avion  sûr.  in-8°;  1921 .  1  fr. 

BREGUET  ( I _ ) .  —  Le  Vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux,  Analyse 

des  effets  des  pulsations  du  vent  sur  la  résultante  aérodyna¬ 
mique  moyenne  d'un  planeur.  In-8°;  1924 .  ....  8  fr. 

BULLETIN  DE  L’INSTITUT  AÉRODYNAMIQUE  DE  KOUTCHINO, 

paraissant  depuis  1912,  en  fascicules.  Grand  in-8°. 

Fascicules  I  à  IV,  chacun .  16  fr. 

Fascicules  V;  1914 .  24  fr. 

COURQUIN  (A.  )  et  DUBEDAT  (G.).  —  Technique  et  Pratique  de  la 
Magnéto  à  haute  tension.  Détail  de  ses  applications  à  l'aviation 
et  à  V automobile.  In-16 . .  6  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  SERRE  (G.).  —  Cours  d’Aérodynamique  pra 
tique  à  l’usage  des  pilotes  et  mécaniciens  -  aviateurs. 
In-iG;  1920 . . .  9  fr. 

DESALEUX  (A.).  —  Cours  d  Aviation  destiné  aux  élèves  pilotes  et 
méoaniciens.  Avions.  Moteurs.  Cartes.  Météorologie.  Préface 
du  commandant  Brocard. 

Grand  in-8°;  1925  .  35  fr. 

DUVAL  (A. -B.)  et  HÉBRARD  (L.).  —  Traité  pratique  de  navigation 
aérienne.  In-40;  1922 .  .  .  6  fr. 

DOLLFUS  (E.-H.).  —  Petits  Modèles  d'Aéroplanes.  Historique. 
Théorie  élémentaire.  Construction  et  Expériences .  Préface  de 
C.  Voisin.  Grand  in-8°;  1912 .  6  fr. 


DOUTRE  (Ad.).  —  La  Stabilisation  automatique  longitudinale  des 
Aéroplanes.  Grand  in-8°;  1912 .  3  fr. 

DRZEWIECKI  (S.).  —  Théorie  générale  de  l'Hélice.  Grand  in-S°; 
1920 . 20  fr. 

GANDILLOT  (M.).  —  Abrégé  sur  l’hélice  et  la  résistance  de  l’air. 

In-40;  ‘912 .  20  fr. 

GANDILLOT  (  M.  ).  —  La  résistance  de  l’air  et  le  vol  des  oiseaux. 

In-4°;  19 1  1 .  5  fr. 

GRAMONT  (A.  de,  Duc  de  Guichej.  —  Essais  d’Aérodynamique. 

In-40;  I9I  1 .  10  fr. 

JOUKOWSKI  (N.).  —  Bases  théoriques  de  l’Aéronautique  :  Aéro¬ 
dynamique.  Traduit  du  russe  par  S.  Dkzewteoki.  Grand  in-8°; 
1910 .  22  fr. 

LAFON.  —  Étude  sur  le  ballon  captif  et  les  aéronefs  marins. 

Grand  in-8°;  1922 .  20  fr. 

LAINÉ  (A.).  —  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  In-8°; 
1925  .  12  fr. 

LANCHESTER  (  F.-W. ).  —  Le  Vol  aérien.  Aérodonétique.  Traduit 


de  l’anglais  par  le  commandant  C.  Benoit.  In-8° ;  191O.  28  fr. 

LANCHESTER  (F.  W.),  —  Aérodynamique.  In-8°;  1914.  ...  28  fr. 

MARGOU LIS.  —  Les  Hélicoptères.  Grand  in-8°;  1922 .  10  fr. 

OCAGNE  (NI.  d ').  —  Principes  usuels  de  Nomographie  avec  appli¬ 
cation  à  divers  problèmes  concernant  l’aviation  et  l’artillerie. 
Grand  in-8°;  1920 .  9  fr. 

RATEAU  (A.).  —  Théorie  des  hélices  propulsives  marines  et 

aériennes  et  des  avions  en  vol  rectiligne.  Grand  in-8°; 
1920 .  20  fr. 

ROY  (NI.).  —  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  1  n -s  ; 

192a .  12  fr. 


Gauthier-Villars  et  C,e  sont  en  mesure 


De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque  aéronautique, 

scientifique  ou  technique. 


—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger,  dans  le 

délai  le  plus  bref. 
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L’ALIMENTATION  DU  MOTEUR  A  EXPLOSION 


L  L 


PAR  LE  SYSTÈME  AM 


71 


RACCORDS  MÉTALLO-SOUPLES  “AM 


5  7 


pour  la  jonction  cle 
toutes  canalisations 

ESSENCE,  HUILE.  EAU 

à  bord  des  avions 


EN  MAGASIN 


SUR  DEMANDE 


pour  tuyaux  de  6  à  30mm  de  diamètre 
extérieur  (de  2  en  2mm). 

pour  tuyaux  de  35  à  50mm  de  diamètre 
extérieur  (de  5  en  5mm). 


E.  MARTIN,  Constructeur,  57,  Boulevard  Émile-Zola,  OULLINS  (Rhône) 

H.  U.  Lyon  B.  A4  128 

A.  MOULET,  Agent  technique,  5,  rue  de  Châteaudun,  BOULOGNE  (Seine)  —  Téléphone  :  Auteuil  01-58 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 

Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  i5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  Wagram  84-09  et  1 36  Puteaux 
AT  :  Zodiac-Puteaux. 

Nieuport-Astra,  4f»à5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tel.: 
Vaugirard  02-78,02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  {Pompes  auto-régulatrices  A.  M .) 
57,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tel.  :  Lyon-Barre  17-94. 

Agent  technique  :  A.  Moulkt,  1  ngénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Cliàleaudun,  à  Boulogne- 
sur-Scinc.  Tel.  :  Au  Leu  il  01 -58. 

AMENAGEMENTS  DE  CARROSSERIE 

Compagnie  Française  Lincrusta-NValton  et 
Lorkïd  réunis,  16,  rue  de  la  Pépinière, 
Paris  (S”).  Tel.  :\V.  9 1  —35. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Aéro-Club  de  France,  35,  rue  François-I”. 

Tel.:  Elysées  72-12  cl  72-13. 

Comité  français  de  Propagande  aeronau¬ 
tique,  29,  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris  (8”). 
Tel.  :  Wagram  i5-36. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  Franfois-I*'.  Tel.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8«).  Tél . :  Füysécs  62-16. 

ASSURANCES 

P.  Béranger.,  ( assureur  conseil  aeronautique ), 
23,  ruede  Londres,  Paris. Tél.:  Centrai  19-02. 
Le  Soleil,  23,  rue  Mogador,  Paris.  Tél.  :  Guten¬ 
berg  35-38  et  66-67. 

Le  Zénith,  34  rue  de  Cliàteaudun,  Paris.  Tél.  : 

Trudaine  oi-3o,  ot-3i,  26-38. 

Office  d’Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9e).  Tél.:  Trudaine  5 1  -4 * . 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellanger  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,  97-47  ci.  97-4S. 
A.  T.:  Autobel-Neuilly-Seine. 

Buscaylet  et  C'°  et  L.  de  Monge,  2,  rue 
Camille-Desmoulins  prolongée  (Issy-les-M.). 
Tél.  :  Vaugirard  03-07. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  A».  Bernard),  rue 
V 1 1  lot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1  —3 1  et  71-32. 

Blériot- Aéronautique,  quai  Général-Gallicni, 
Suresnes.  Tél.:  Wagram  p3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Su  d'Emboutissage  et  const0"3  mécaniques, 

1 7 1 ,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Golombes. 

Su  An™*  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  i  1 5,  rue  delà  Pompe,  Paris.  Tél.:  Passy 
70-03  et  90-9.3.  AT.:  Brégavion-Paris. 
Caudron.  5.j  à  72,  rue  Guynemcr,  Issy  les-Mou- 
lineaux.  Tél.:  Vaugirard  02-94,  06-49,  o5-5o. 
E.  Descamps.  2,  rue  de  Bcllevue,  Sèvres. 
Tél.:  Aulcuil  14-67. 

E.  Dewoiti.ne  {Constructions  aéronautiques). 
Boulevard  Félix-Faure,  ChâLillon  (Seine). 
Tél.:  Vaugirard  02-93. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  12-61. 
AT.:  Farmotors-Billancourt . 

Gourdou  ctLESEURRE,  25,  r.  Kruger,  St-Maur- 
les-Fossés.  Tél.:  St-Maur  462. 

Avions  R.  Hanriot,  Usine  et  bureaux,  194,  bou¬ 
levard  Bineau,  Neuilly-sur-Seine.  Téléphone  : 
Wagram  92-25. 

Société  du  Réseau  Aérien  Transafricain, 
126  ruede  Provence,  Paris.  Tél.:  Louvre 55-37. 

T.  Latp.coère  (O*  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques).  Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (i5'). 
Tél.  :  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 


Etablissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Villiers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
,  o6-g3. 

Etablissements  de  Marçav,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  Neuill  v-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84- *  * . 
Aéroplanes  Morane-Saulnier,  3,  rue  Volta, 
Puteaux  (Seine).  Tel.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol-Puteaux. 

Ateliersdes  Mureaux,  LesMureaux  (S.-et-O.). 
Nieuport-Astra,  46  à  5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tel.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

Schneider  {établissements),  42,  rue  d’Anjou, 
Paris. Tél.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestoy- 
Paris. 

Henri  Poikz,  i rue  Clément,  Levallois-Perret. 
Tel.:  Wagram  85-35. 

R k n e  Tampikr,  i,  rue  de  Rellevue,  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.:  Auteuil  2.1-52.  AT.:  Bloc- 
t  u  be- Boulogne-su  r-Sei  ne. 

Etabl'3  Vinot-Deguingand,  69,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  :  Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  94-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44-68. 
Société  «Zodiac»,  i5,  avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84-09  et  i36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  EN  MATIÈRE  DE  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 

{fondée  en  1 884) *  Voir  l’annonce 
P.  Degroote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tél.  :  Trudaine  26-80. 

CARBURATEURS 

a 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levalbois-Perret  (Seine). 
Tél.:  Wagram  46-82. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  49,  61,  Che¬ 
min  Feuiüat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris ,  i5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.  : 
Wagram  60-26. 

CENTRES  D'ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entr.unement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire),  3,  aven  ne  de  SulTren.  Tél.  :  Ségur  47-25. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tel.:  Wagram  06-9'L 
Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  des  Transaériens  de  Tourisme  et 
Messageries  (C.T.M.),  Paris,  72,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  61-60. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (ier). 
Tél.  :  Gut.  40-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 
C'*  méditerranéenne  de  Transports  aériens, 
A.  Maicon ,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franc  be-sur-Mer  (Alpes-Maritimes). 
Compagnie  des  Messageries  aériennes  et  des 
Grands  Express  Aériens,  9,  rue  Auber, 
Paris.  Tel.:  Central  66-79 
Lignes  Farman,  t36,  Avenue  des  Champs- 
Elysées,  Paris.  Tél.:  Elysées  i8-65. 

Lignes  aeriennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  5.-71  et  62-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-Aeronautique,  quai  Céneral-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  93-60.  AT.  :  Blériol- 
Suresnes. 

Luchard  et  C>”,  20,  rue  Pergolcse.  Paris  (tC"). 
Tél.:  Passy  50-7.3. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637' 
Courbevoie. 


Saintin  et  C'0  (Démarreur  Saintin),  1 55,  rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seine).  Tél.:  Galvani  83-22. 
V  iet  e  r  Schneebeli,  64  bis,  avenue  Edouard- 
Vaillant,  Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Bou¬ 
logne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 

Élysées  91-90.  AT.:  Bovvgran-Paris. 
Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  M  vtériel  d'Usines  a  Gaz.  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

ÉCOLES  TECHNIQUES 

École  Hanriot  de  mécaniciens  d' aviation , 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Crotoy.  TéL:  Le  Crotoy,  i5. 
Hanriot,  Mourmelon  le-Crand  (Camp  de  Chi¬ 
ions). 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  Aérodrome 
privéct  école  de  pilotage,  Villacoublay  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.:  Marcadet  38-02,  38-o3,  3S-o4,  A. T.  : 
Avionine-Clicby-La  Garenne. 

INovavia,  Manufacture  française  d'enduits, 
5.  rue  d’Alsace-Lorraine,  Malakoff  (Seine). 
Tél.: Vaugirard  03-75.  A. T.  :  Palrin-MalakofT. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  5g,  brd  Richard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  {Société  anonyme  pour  l' équipement 
électrique  des  véhicules ),  26,  rue  Guynemcr, 
Issy-les-Mouli neaux (Seine).  Tél..  Vaugirard 
01-00,  01-01,  01-02.  AT.  :  Éssevé-Issy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4*  rue  Galvani.  Paris  (17e) 
Tel.:  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  CoXSTRüc lions  de  l’Ouest*  43, 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49-61- 
Dkprkt-Bixio  et  Cu,  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris.  TéL:  Elysées  66-71. 

H AU  3 ANNA GE 

Blériot- Aéronautique,  quai  Général-Gai liéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  9.3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Etablissements  Henri  Dits,  !\g,  rue  de  la 
Tombe-Issoire,  Paris.  Tél.:  Gobelins  55-3o. 
Jacottet,  5,  impasse  Dupuis.  Courbevoie. 
Tél.:  461  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  SulTren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
ii-55  et  75-26.  AT:  Harlco.  Paris. 

P.  Levasseur,  17,  placeFélix-Faure,  Paris(i5'). 

Tél.  :  Ségur  6.2-78  et  18-78.  A3'.  :  Hélice-Paris. 
Ratier,  97,  route  de  Chàtillon,  Montrouge 
(Seine).- Tel.  :  Vaugirard  oi-q3. 

Société  Anonyme,  des  Etablissements 
Lumière.  2,  Rue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issv-les-Moulincaux.  Tel.  :  Vau¬ 
girard  «3-07. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chaüviere,  Port-à-l’Anglais  (Seine).  Tél.: 
Gobelins  50-67. 


HUILES  DE  GRAISSAGE 

Castrol,  21,  rue  du  Mont- Thabor,  Paris  (i“r) 
Tel.:  Central  80-44. 

Sridoléine  (Société  Anonyme  A,  André  fils), 
8,  rue  de  la  Tour-des-Dames,  Paris  (9°). 
Téi.  :  Trudaine  01-16,  01-17,  01-18. 

HYDRAVIONS 

Marcel  Besson  et  Cie,  5,  Hue  S1  Denis,  Bou- 
logne-sur-Seine.  Tel.  :  Auteuil  87-61 
Chantiers  aéro-maritjmes  de  la  Seine,  72,  rue 
de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  :  Elysées  61-Ü0. 
Hydravions  F.  B.  A.  ( Louis  Schreck,  cons¬ 
tructeur),  quai  de  Seine,  Argenteuil  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuil  196. 

B.  Hanriot,  ig4,  boulevard  Bineau,  Neuilly- 
sur-Seine.  Tél.:  YVagram  92-26. 

L  at  R  am  et  Cio ,  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inférieure).  Tél.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Latham-Caudebec-en-Caux. 
P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (  1 5e) , 
Tel.:  Ségur  66-78  et  18-78.  AT.  :  Helice-Paris. 

SOCIETE  AERONAUTIQUE  BLANCHARD,  6,  rue  du 

Vul-d’Or,  Lc-s  Côteaux-St-CJoud.  Tél.:  YY  a- 
gràm  89-06. 

F.  VillieRS,  42,  rue  d’Artbelon,  Meudon. 
Tél  :  YVagram  77-67  et  1 5 x  Bellevue. 

HYDROGLISSEURS 

Avions  11.  ht  M.  Farman,  167,  ruedeSilly,  Bil¬ 
lancourt  (Seine).  Tél.:  Auleuil  09-98,  12-61. 
AT.  :  Farmotors-  Billancourt. 

Société  Anonyme  des  Hydroglisseurs  de 
Lambert,  g5,  boulevard  delà  Seine,  Nanterre. 
Tél.:  84  Nanterre. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 
Aéra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  (i6‘).  Tél.:  Passy  89-20. 
Bichard  (Jules),  26,  rueMélingue,  Paris.  Té!.: 
Nord  19-63.  AT.:  Enregi  streur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  ( établissements ),  29,  Avenue  de  la 
Grande- Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 
E.  Jvrauss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
( Compas  Morel),  18,  20,  rue  de  Naples, 
Paris  ^8°).  Tél.:  YVagram  46-i5. 

M.  Mazade  ( équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tél.  :  Elysées  65-55. 

La  Précision  Moderne,  61,  rue  Pernety, 
Paris  (i4').  Tél.:  Ségur  22-69. 

E.  Vion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3e). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 
Blondel  La  Kougery.  7,  rue  Saint-Lazare, Paris. 

Tel.:  Trudaine  u-.o,  (itinéraires  et  cartes). 
Dunod,  éditeur,  92,  rue  Bonaparte,  (Paris  6'). 
Tél.:  Fleures  33-4 3,  33-44,  33-45. 

Catalogue  d’aéronautique  (fascicule  4). 
Gauthier-Villars  et  C1*,  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6é).  Tél.:  Fleurus  5o-i4, 
5o-i5.  Catalogue  d’Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aeronautiques,  F.-L. 
Vivien, 48, r.  desEcoles,  Paris  (5e).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  56  bis,  rue  de  Châteaudun,  Paris  (9"). 
Tél.:  Trudaine  io-65. 

'  MAGNÉTOS 

Nilmelior, Siègesocial  et  magasin  de  vente,  102 
avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine.  Tél. 
YVagram  82-29.  AT.:  Nilmelior-Paris. 
Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5 1 ,  52.  AT.:  Monslas-Bilian- 
court 

S.  E.  V.  ( Société  pour  l'équipement  électrique 
des  véhiculés)-,  26,  rue  Guynemer,  lssy 
(Seine)  Tél.:  Vaugirard  01-00,  01-01,  01-02. 
AT.:  Essevé-Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-70. 


Société  d’Electro-Chimie,  d’Electro-Mêtal- 

LURGIK  ET  DES  ACIERIES  ELECTRIQUES  D’UgINK, 

3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Elysées  08-26 
et  10-64.  AT.:  Uginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  YVagram  83-5o. 

Société  anonyme  des  Ateliers  Bheguet,  1 1 5, 
ruedela  Pompe,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  73-06 
et  90-93.  AT.:  Bréga vion-Paris. 

Société  anonyme  Darracq,  .33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tél.: 
YY'agram  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
Suresnes. 

Société  Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  Cu,  de  Lunéville,  route  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 

Avions  II.  et  M.  Farman,  167,  rue  de  Silly, 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98, 
j 2-6 1 .  A. T.:  Farmotors-Biliancourt. 

Société  des  Moteurs  Gnome  et  Rhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.  :  Laborde  09-93. 
Usine  à  Gennevilliers.  Tél.  :  YY’agram  85-88. 
II  isp  a  n  0- Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tel.  :  YY'agram  55—93. 
Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhaiîd  et  Levassor,  19,  avenue  d  Ivry 
Paris  (i3e).  Tél.  :  Gobelins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  o3-6g, 
03-70  et  0.3-71. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5°,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  Etablissements  ).  42,  rue  d’Anjou. 
Tél.:  Gut.  76-30  537.  AT.  :  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  27,  rue  de  Chambéry,  Paris  (i5c). 
Blanquier,  i3t,  Faubourg-du-Temple,  Paris. 
G.  Cormier,  257,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Aubervi Iliers  et  Blanc-Misseron 
—  Tél.  (Nord  12-86.  AT  :  Faros-Paris. 
Anciens  Établissements  Sautter-IIarlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél  :  Ségur 
,  r  r -55  et  75  26.  AT.  :  Harlco,  Paris. 
Etablissements  Luchaire,  Société  Anonyme, 
i35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  ( Levers  de 
plans  par  phot.  aér.),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  ( Établissements )  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (16e).  Tél.:  Passy  89-20 
E.  Mauve,  35,  route  de  la  Révolte.  Levallois- 
Perret  (Seine).  Tél.:  YVagram  91-03. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  4 5—4 7 ^  rue 
Jean-Jaurcs,  Levallois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Établissements  Palladium,  Société  Anonyme. 
8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuil. 
Tél.:  YVagram  99-61  et  320  à  Argenteuil. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  Malakofi.  Asnières 
(Seine).  Tél.:  YY’agram  1 5-4 1  et  91-98. 

A.  Lamblin,36,  Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine. 
Tél.  :  Galvani  83-32. 

Etablissements  Y'incent  André,  35,  avenue 
de  YY’agram,  Paris  (17e).  Tél.  :  YY'agram 
29-00.  • 

Moreux  (G.)et  C‘*,  24,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  YY'agram  83-33. 


RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux:  43-4;>  rue 
Jean  Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Gal¬ 
vani  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.: 
Y  uugirard  12-00  à  12-0.4. 

Bowskr  et  C%  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Tél.:  YVagram  40-72.  AT.:  Bowgran-Paris. 

ROULEMENTS  A  BILLES 

Compagnie  d’Applications  Mécaniques,  ( Rou¬ 
lement  B.  B.  F.),  i5,  avenue  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  (t(i')  Tél.  :  Passy  83-57,  83-59. 
AT  :  Roubil-Paris. 

S.'K.F.  ( Société  des  Boulements  à  Billes ),  4o. 
Avenue  des  Champs-Elysées,  Paris.  Tél.  : 
Elysées  64-63,  64-65.  Usines  à  Bois-Colombes 

SEGMENTS 

Binet  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Téi.:  Archives  o3-o4,  10-70  et  4^-g4 
AT.:  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Aéronautique  et  Transports  aériens,  37, 
Av.  Kapp,  Paris.  Tél.  :  Ségur  72-86  et  06-70. 
AT.  :  Seerétaréo-Paris. 

Service  Technique  de  l’Aéronautique, 
2.  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Y’augirard  04-22,  o4-23,  04-24. 
Service  de  la  Navigation  Aerienne 
Bastion  68,  2,  boul.  Y’ictor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique,  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rue 
de  PUniversité,  Paris. Tél.: Ségur 36-i8et  19. 
Aeronautique  militaire  (12e  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  S*-Germain. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-62. 

Aéronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Royale.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aéronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  —  Tél.  Saxe7i-o5,  06. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Trivaux.  Meudon.  Tel.:  YY  agram  00-79,08-55, 
o8-56.  (Ouvert  jeudi  et  dimanche  de  i4  h. 
à  i6h.3o). 

Commission  Internationale  de  Navigation 
Aérienne  ( C.l.N.A. ),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tél.:  Passy  37-34. 

SIGNALISATION 

Anciens  Établissements  Barbieb,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Aubervilliers  et  Blanc-Misseron. 
Tél.:  Nord  12-85.  AT:  Faros-Paris. 

Anciens  c/tablissements  Sautter-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
ii-55  et  75-26.  Al’  :  Harlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme 
1 35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Oucn. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aéronau¬ 
tiques,  9, rue  Anatolede  la  Forge, Paris  (17'). 
Tél.:  YY'agram  og-63,  77-,  g3. 

TISSUS  POUR  AÉROSTATS 

Établissements  Hutchinson,  124,  avenue  des 
Champs-Elysées,  Paris.  Tél.  :  27-94  à  97 
AT.  :  Hutcliinson-Puris. 

TOILES  ET  FILS  SPÉCIAUX 

L’Avionink  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clicliy  (Seine’) . 
Tél.:  Marcadet  38  02,  3S-o3,  38-o4-  A. T 
A  iro  ni  ne- Clicliy -La  Garenne. 

VÊTEMENTS  DE  CUIR 
Chaillou,  34,  Place  du  Marché  Sainl-IIonoré 
Paris  (ier). 


BREVETS 


MARQUES 


MODELES 


Cabinet  Ch.  MARDELET , 


P.  DErGROOTË 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 


Ing.  E.  C.  P. 

9  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 


Téléphone  :  Trudaine  25-80 


CONSTRUCTEUR 

97, Route  de  Châtillon,  Montrouge  (Seine).Tél.:  Ségur  53-63 


HELICES 


Licence  BREGUET 


HELICES 


Marque  R  ATI  ER 


* 


OliveR 


Douceur  de  Toucher  incomparable 


La  Plus  “Puissante” 
Machine  à  Écrire 

CATALOGUE  FRANCO 

The  Oliver  Typewriter  C°  Ltd 

3,  rue  de  Grammont,  3 
PARIS 


' 


VIENT  VE  PARAITRE  : 


L’ANNÉE  AÉRONAUTIQUE 


6e  ANNÉE  (1924-1925) 


PAR 


L.  HIRSCHAUER 

Commandant  d’ Aéronautique,  Docteur  en  Droit,  Pilote  d’Aéronat  et  d’ Avion. 


Ch.  DOLLFUS 

Rédacteur  à  l’ Aéronautique  —  Pilote  d’Aéronat. 


Volume  (19X27),  de  XXX-305  pages  de  texte,  avec  nombreuses  photographies  et  planches  hors  texte .  28  fr. 


Monographies  d’aVions  et  d’hydravions,  de  ballons  dirigeables,  d’hélicoptères, 
de  moteurs.  Records  et  courses.  Grands  Voyages.  Manifestations  sportives. 
L’Aéronautique  industrielle.  L’exploitation  commerciale.  Organisation  des 
Pouvoirs  publics  en  matière  aéronautique.  Les  Expositions.  Répertoire  des 
adresses  aéronautique  s.  Vocabulaire  et  tables  français-anglais. 


Seule  publication  donnant  le  résumé  complet  des  grands  voyages  aériens  accomplis  en  1 924,  avec  cartes  en  couleurs 


EDITORIALE  ITALIANA  AEREA 

Via  Valpetrosa  N°  2,  MILANO 
Casella  Postale  iioi 

La  Gazzetta  dell’  Âviazione 

Le  seul  journal  d’aviation  qui  se  publie  en  Italie.  Sa 
collaboration  réunit  les  meilleurs  auteurs  de  l’Aéronau¬ 
tique  italienne;  correspondants  dans  le  monde  entier. 

Prix  de  l’abonnement  annuel  :  30  lires  (au  cours) 

L’Aia  d’Italia 

La  seule  revue  aéronautique  qui  se  publie  en  Italie. 
Rubrique  technique.  Photographies  des  principaux  événe¬ 
ments  aéronautiques. 

Paraît  le  i5  de  chaque  mois. 

Abonnement  pour  une  année .  80  lires 

Abonnement  global  à  La  Gazetta  delV  Aviazione  et  à 
la  Revue  L’ Ala  d’Italia .  100  lires 

Les  abonnements  sont  reçus  à  L’Aéronautique. 


Le  journal  des  hommes  pratiques 

THE  AEROPLANE 

La  première  publication  aéronautique  anglaise 

Hebdomadaire  :  O  sh  6  le  numéro 

Le  premier  Journal  traitant  de  l’Aviation 
-  d’État  et  de  l’Aviation  civile  - 

Informations  navales,  militaires  et  civiles 
_  de  l’Aéronautique  mondiale  _ 

Études  techniques  sur  les  plus  ré¬ 
cents  progrès  par  des  techniciens 
qui  ont  eux-mêmes  créé  des 
avions  qui  ont  fait  leurs  preuves. 

“ Avoir  été  le  premier  prouve  simplement  l’ancienneté ” 
“  Être  devenu  le  premier  prouve  le  mérite  ” 
Spécimen  sur  demande  adressée  à  “  L’Aéronautique  ” 

Services  de  rédaction  :  175  Piccadilly,  London,  W.  1 
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GAQNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 
Coupe  Lamblin . 1924 

Le  Jabiru  Farman 

Grand  prix  de  la  Moto-aviette .  1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  1924 

“La  moto-aviette  Farman ” 

Coupe  Zénith . 1923 


Record  du  Monde  de  Durée  1 924 

(37h  59*  10”) 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 
MAI  1924 

I  TONNE  2  TONNES  &  3  TONNES 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteull  09-98,  12-61,  12-66  —  R.  C.  Seine  195.902 
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MUSÉE  de  L’AERONAUTIQUE 

9,  AVENUE  DE  TR1VAUX.  MEUDON  (S.-et-O) 


OUVERT  AU  PUBLIC  I  de  14&  à  16h  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 
LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  1  de  14»  30  à  17&  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
Le  Musée  est  fermé  du  1 5  Octobre  au  25  Novembre  et  les  jours  fériés 
Pour  les  visite»  collectives  ou  en  dehors  des  heures  d’onverture  au  public,  écrire 
à  W.  lo  Directeur  du  Musée  do  l’Aoronautique,  9,  Ar.  de  Trivauï,  Meudon  (S.-et-O.) 


P.  LEVASSEUR 

Constructions  Aéronautiques  —  AVIONS  —  HÉLICES 


L’avion  torpilleur  “  Levasseur  ” 

à  moteur  Renault  550  LP 
lâchant  la  torpille  de  marine 


L’avion  marin  “  Levasseur  ” 

à  fuselage  étanche 
(moteur  Lorraine  400  LP) 


AVIONS  TERRESTRES  -  AVIONS  MARINS 

_  AVION  TORPILLEUR  _ 

_  AVION  MARIN  TRIPLACE  OBSERVATION  _ 

AVION  BIPLACE  DE  CHASSE  MARIN  OU  TERRESTRE 


L  hélice  “LEVASSEUR” 

équipait  les  avions  vainqueurs  : 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT-  1923 

du  GRAND  PRIX  DE  LA  MOTO=AVIETTE .  1923 

du  TOUR  DE  FRANCE  DES  AVIONNETTES .  1924 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT.  1924 

de  la  COUPE  LAMBLIN .  1924 

du  RECORD  DU  MONDE  SUR  HYDROGLISSEUR.  1924 


L’hélice  métallique  “Levasseur  Reed”  délient  le  record  mondial  el  le  record  français  de  vitesse 

sur  avion  “S. I.M. B. -Bernard” 


USINES  el  BUREAUX:  17  à  21,  PLACE  FÉLIX-FAURE,  PARIS  (XVe) 

Téléphone:  SÉGUR  65-78,  57-20,  18-78  Adresse  télégraphique  :  HÉLICE  PARIS 

R.C.  Seine  48  269 


“  Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche” 


es  IVloteurs  d’ Aviation 

Lorraine 

Dîétrîch 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l'Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  C"5  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  %  traversées  de  l’Allemagne). 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyl*"  en  V 

Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5.2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  j  2£q  fj*' 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 

1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Chang-Hai, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 

MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cyldra  en  W 

Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  '  H?,^fnCe  flr* 

I  Huile  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  &  C“ 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  Bezons ,  ARGENTEUIL  (S.-et-O.)  125,  Avenue  des  Champs-Elysées,  “PARIS  (VIIIe) 

l  ARGENTEUIL  120  y 

Tél.:  (  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tél.:  ÉLYSÉES  40-75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

f  WAGRAM  87-54  R.  C.  Seine:  111677 


SOCIÉTÉ 

Anciens 

Aéronautiques 


•zodiac 

Établissements 
Maurice  Mallet 


—  AVIATION  —  AÉROSTATION  — 

A 


Dirigeable  ce  Marine  Zodiac  VZ  24 

CONSTRUCTIONS  AÉRONAUTIQUES 

* 

Dirigeables  de  Marine  et  Dirigeables  d’Ecole  et  de  Tourisme 
Ballons  libres,  Ballons  captifs,  Treuils  et  Accessoires  d’Aéronautique 


AVIONS 


15,  Avenue  du  Havre 

PUTEAUX  - 

V 

=  Téléphone  :  Wagram  84-09  =  \ 

gai//' 

1  Rp  0  s 

yga  \\ 

m 

\\ 

- - —  Aérodrome  — - 

à  SAINT-CYK=L’ÉCOLE 

Wgésgffl  — —  Téléphone  :  Saint-Cyr,  4 

Fournisseurs  du  Ministère  de  la  Guerre, 
du  Ministère  de  la  Marine  et  des  Gouvernements  alliés 

R.  C  Seine  109  653 

Le  1er  J  anvier  1924 

la  France  possédait 

4  Records  du  Monde 

Le  31  Décembre  elle  en  détient  17 


Moteur  450  cv  || 

l2cy^dres  J  13  appartiennent  au  MOTEUR 


HISPANO-SUIZA 

Le  plus  vite:  448km,17l  à  l’heure 
Le  plus  haut:  12.066  mètres 


Comme  durant  la  guerre,  le  moteur 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


HISPANO-SUIZA 

donne  à  l’Aviation  Française  la  maîlrise  de  l’air 


HISMNO-SUIZA 


USINES  et  BUREAUX 
Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS -COLOMBES 

Téléphoné  :  Wagram  91-85  et  55-93 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 


ATELIERS*  CHANTIERS  deli  LOIRE 

CAPITAL  :  20.000.000  FRANCS 


Avion  L.-G.-L.  3 2  C-i 

Moteur  Jupiter  5oo  H* 


=  AVIONS  = 
HYDRAVIONS 

LOIRE  -GOURDOU-LESEURRE 

L.-G.=L. 


AVIONS  DE  CHASSE 
AVIONS  D’ÉCOLE 
AVIONS  SANITAIRES 

HYDRAVIONS  A  COQUE 
HYDRAVIONS  A  FLOTTEURS 


BUREAU  D'ÉTUDE  ET  USINE  TECHNIQUE 

MM.  GOURDOU  et  LESEURRE 
25,  Rue  Krüger,  Parc  Saint-Maur  (Seine) 

AÉROPORT  ET  ATELIERS  PRINCIPAUX 

à  Saint-Nazaire  (Loire-Inférieure) 

SIÈGE  SOCIAL  ET  DIRECTION  GÉNÉRALE 

llth,  Boulevard  Haussmann,  Paris  ( 9 ’)  — Gutenberg  8-1 2 ,  Central  65-96 


CAUDRON 

MAISON  FONDÉE  EN  1908 

TOURISME-,  TRANSPORT.  GUERRE 

Gagnant  de  la  Coupe  Zénith  (Consommation)  1924 
Gagnant  du  Concours  International  de  Bruxelles  1924 
2e  du  Concours  International  de  Rome  1924 
1er  voyage  commercial  Paris-Moscou  (Novembre)  1924 


TOUTE  LA  GAMME  des  AVIONS-ÉCOLE 


ÉCOLE  DE  PILOTAGE  AU  CROTOY  (Tomme) 

Terrestre  et  hydro 

OUVERTE  TOUTE  L’ANNÉE 


Usines  et  Bureaux  :  52  à  72 ,  rue  Guynemer ,  Issy-les-Moulineaux 

H.  C.  :  Seine  138  156 


Compagnie  Internationale 

DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris  :=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R.  C.  Seine  56  809 


Établissements  Vincent  ANDRÉ 


INGENIEUR-CONSTRUCTEUR 


FOURNISSEURS  DES  GOUVERNEMENTS  FRANÇAIS  &  ÉTRANGERS 


SIÈGE  SOCIAL  &  ATELIERS: 
35,  Avenue  de  Wagram,  PARIS (I  7  ) 

Téléphone:  WAGRAM  29-0 ) 


Seule  licence  française 

de  fabrication  et  de  vente, 
pour  l’étranger,  des  radiateurs 
réservoirs,  capotages 

des  avions  Breyuet  14  A. 2,  14  B  2 

1  6  BN.2,  14  T1,is  et  Aérochir 


=  .  USINE:  = — - 

35,  Rue  de  Paris,  COURBEVOIE 


Licence  exclusive 

France  et  Étranger 

des  radiateurs  Gaupillat 

Réservoirs  en  cupro-aluminium, 
en  duralumin  et  alliages  légers 


LE  RADIATEUR  ANDRÉ,  BREVETÉ, 


POUR  AVION 


LE  PLUS  EFFICACE,  LE  PLUS  ÉCONOMIQUE,  LE  PLUS  LÉGER 


L'examen  des  schémas  ci-dessous  et  la  comparaison  des  trois  facteurs  constitutifs  d’un  radiateur 
montrent  clairement  la  supériorité  du  RADIATEUR  ANDRÉ  sur  les  radiateurs  de  tube  standard 
étiré,  rond  ou  oVale.  Dans  le  cas  du  tube  agrafé,  avec  l’agrafe  extérieure  on  diminue  le  débit,  avec 
t’agrafe  intérieure  on  diminue  le  passage  d'air.  Les  Radiateurs  à  lames  gaufrées  ne  sont  pas  réparables 

en  escadrille. 


TUBES  ANDRÉ 

1»  Surface  radiante  maxima,  le  développement  du  tube  au  contact 
de  l'eau  reste  le  même  que  celui  du  tube  à  son  extrémité. 

2°  Débit  d’eau  constant,  accru  du  fait  que  les  sections  de  passage 
entre  deux  tubes  côte  à  côte  sont  le  double  des  sections  d’arrivée  des 
filets  d’eau,  évitant  ainsi  les  pertes  de  charge. 

3°  Brassage  d’air  plus  efficace,  les  filets  d’air  étant  toujours  guidés. 


TUBES  STANDARD 

T  Surface  radiante  moindre,  le  développement  du  cylindre  au 
contact  de  l'eau  étant  bien  moindre  que  celui  des  hexagones  d’extrémité 

des  tubes. 

Débit  moindre,  les  sections  de  passage  d'eau  restant  les  mêmes 
d'où  pertes  de  charge. 

3°  Brassage  d’air  moins  énergique,  les  filets  d’air  tournent  en 
tourbillon,  les  filets  périphériques  sont  seuls  au  contact  des  tubes 


TRÈS  IMPORTANT 

Le  Radiateur  ANDRÉ 
constitué  de  tubes 
assemblés  en  vrai  nid 
d’abeilles  est  très  taci¬ 
tement  réparable,  qua¬ 
lité  primordiale  pour 
l’Armée. 


PALMARÈS  1924 

Le  Capitaine  Pelletier  Doisy 
dans  Paris-Shanghaï. 

Le  Colonel  Vuillemin  ga¬ 
gnant  du  military  Zénith. 

Le  Lieutenant  Arrachard  ga¬ 
gnant  de  la  coupe  Michelin. 

Le  Capitaine  Dagnaux  et  le 
Colonel  Séguin  dans  Paris- 
Prague. 

Tous  sur  Avions  Breguet 
avaient  des  Radiateurs  cons¬ 
truits  par  les  Établissements 

Vincent  ANDRÉ 


PALMARÈS  1924 


Ruppert,  record  de  hauteur 
sur  Lioré  et  Olivier. 

Laporte,  record  du  monde 
de  hauteur  sur  hydravion 
Schreck-F.B.A. 

Burri,  record  du  monde  de 
hauteur  avec  charge,  sur 
hydravion  Blanchard. 

Paumier,  record  du  monde 
de  vitesse,  sur  hydravion 
Schreck-F.  B.  A. 

Tous  avec  des  Radiateurs 

Vincent  ANDRE 
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RENAULT 


Puissance  nominale  500  C\’ 

Puissance  en  pointe 
545  CV  à  1.670  tours 

Ce  moteur  assure  à  son  hélice  le 
meilleur  rendement  grâce  a  son 
nombre  de  tours  relativement 
réduit  1600  t  m 


Sur  avions  de  reconnaissance  et  de 
bombardement  Breguet  XIX. 

Vt  a  2.000 m..  227  km.  à  l'heure. 

a  â.OOO  m.,  20.i  km.  à  l'heure. 
La  montée  la  plus  rapide  à  5.000  m. 
(29  m.  19  s.). 

I.e  plafond  le  pl  us  élevé  (7.000m  bom¬ 
bardement  .  <S. 000  m.  l  eçon  naissance). 
Le  poids  utile  le  plus  considérable 
(plus  d'une  tonne) 


Moteur  d'aviation  500  CV  RENAULT 


NOS  RÉFÉRENCES 


De  1914  à  ce  |our,  Renault  a  construit  des  milliers  de  moteurs  représentant  le  chiffre  impressionnant  de  4.500.000  CV. 

Dans  l'armée  française,  plus  de  la  moitié  des  avions  en  service  sont  équipés  avec  des  moteurs  Renault.  1.000  moteurs 
480  CV  ont  été  livrés  ou  sont  en  cours  de  livraison 

Dans  les  Compagnies  de  navigation  françaises,  sur  4  Compagnies,  >  utilisent  les  moteurs  Renault  La  Société  Laiécoèri- 
seule  a  totalisé  sur  moteurs  Renault,  (i. 000.000  de  kilomètres 


De  nombreuses  aviations  militaires  étrangères  utilisent  les  moteurs  Renault  .  Brésil,  Chine.  Danemark,  Finlande,  Grèce, 
Perse,  Pologne  Portugal  Roumanie  Siani.  Tchécoslovaquie,  Turquie,  Uruguay  Yougoslavie.  Belgique 


LES  PERFORMANCES  DU  500  CV  RENAULT  J 

IQtaz  t  Ua  Coupe  Michelin  (L‘ Arrachart)  2835  km.  en  19h22'26" 

•"  *  )  Le  Military  Zénith  (Cl  Vuillemin).  —  2810  km.  à  166  km.  179  à  l’heure 

1925  Raid  Paris-Villa  Cisneros.  —  3500  km  en  28  heures. 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 
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Un  type  d’avion  muni  d'un  moteur  500  CV  RENAULT 
(Le  Breguet  XIX) 
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Les  RECORdJ;  du  MONDE 

DE  DURÉE  et D E  DISTANCE 


appartienent  au 

Moteur  Farman  M  Avion  Farman 


VUE  DE  COTÉ 

Depuis  1907,  FARMAN  a  été  titu¬ 
laire  de  26  des  55  records  du  monde 
inscrits  pour  la  durée  ou  la  distance 
au  palmarès  de  l’Aviation. 


Le  Moteur  FARMAN  500  CV 


45  heures  11  mates  59  secondes 
4.400  lomètres 

en  circuit  fermé  sansscale  ni  ravitaillement 

7-8-9  Âut  1925 

par  DROUHIlj  et  LANDRY 


Le  Moteur  FARMAN  500  CV 

VUE  ARRIÈRE 


AF 


Le  moteur  FARMAN  500  CV  en  W, 
avec  démultiplicateur,  a  enlevé  la 
charge  de  6  500kg  et  tourné  plus  de 
45h  en  vol  sans  aucune  défaillance. 


L’avion  FARIV4N  du  record 
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Neuf  heures,  helice  calée 

Lieutenant  Thoret  —  Sl-Rémy 
28  Août  1924 


2,  ROUTE  DE  BEZONS,  CARRI È  RES-SU  R-S  El  NE  (S.&O.) 


ÉCOLE  DE  PILOTAGE 
MOURMELON  LE  GRAND 


ÉCOLE  DE  MECANICIENS  MILITAIRES 
COURBEVOIE 
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LE  DÉMARREUR  SAINTIN 

BREVETÉ  EN  FRANCE  ET  A  L’ÉTRANGER 

HOMOLOGUE  PAR  LÉ  SERVICE  TECHNIQUE  DE  L'AERONAUTIQUE 


peut  lancer  un  nombre  indéterminé  de  moteurs 

IL  NE  COMPORTE 

NI  BOUTEILLE  D’AIR  COMPRIMÉ 
NI  BOUTEILLE  D'ACÉTYLÈNE  DISSOUS 
NI  RESSORT,  NI  ACCUMULATEURS 

—  Il  est  monté  sur  moteurs  Renault  300  11’  et  450  1P,  Lorraine  400  IP,  Hispano  Suiza  180  et  300  PP 

Gnome  et  Rhône  “Jupiter”  400  PP. 

—  Il  équipe  les  hydravions  Blanchard,  Bellanger - Denhaut  et  C.  A.  M.  S 

Le  Morane-Saulnier  50  et  le  Caudron  227,  à  moteur  Salmson  120  PP,  du  Concours  de  Tourisme, 

en  étaient  munis 


Les  moteurs  de  l’hydravion  Blanchard,  détenteur  des  records  mondiaux 
d’altitude  avec  250,  500,  IOOOkade  charge  et  le  moteur  du  de  lYlonge 
détenteur  des  records  mondiaux  de  vitesse  sur  IOO,  200  et  500km  avec 
500k9  de  poids  utile  étaient  lancés  par  le  DÉMARREUR  SAINTIN. 


LA  BOUGIE  SAINTIN 


à  joint  étanche  conique,  construite  en  matériaux  de  haute  qualité,  est  la  plus  résistante  et  la  plus  sûre. 


SAINTIN  et  C",  155,  rue  de  Verdun,  SURESNES  —  Tel.  :  Galvani  83-22 


SCHNEIDER  &c  O 

SIÈGE  SOCIAL  &  DIRECTION  GÉNÉRALE  :  42,  RUE  D’ANJOU,  PARIS  (8f) 

Registre  du  Commerce  de  la  Seine,  n*  I12.fi22 


Usines  du  Creusot,  du  Breuil 
et  "  Henri-Paul” 
Chantiers  de  Chaton 
Usine  de  la  Londe-les-Maures 


Usines  du  Havre,  d’Harfleur 
et  du  Hoc 

Usine  de  Champagne-sur-Seine 
Usine  de  Bordeaux 


L'avion  Schneider,  type  M,  entièrement  métallique 

AVIONS  ET  HYDRAVIONS  MÉTALLIQUES  MULTIMOTEURS 
APPAREILS  MILITAIRES  ET  COMMERCIAUX 


-  Métallurgie - *  -  Mécanique  et  Électricité  - 

aie 

“  Alférium  ”,  alliage  léger  à  haute  résistance  (tôles,  tubes  ‘T*  Pièces  en  acier  forgées,  estampées  et  embouties 

et  profilés)  -  Aciers  ordinaires  au  carbone  -  Aciers  spéciaux  y  MOTEURS  A  EXPLOSION 

Aciers  à  outils  -  Bronzes  et  Laitons  I  MOTEURS  ELECTRIQUES  APPAREILLAGE 


HANGARS  POUR  DIRIGEABLES  ET  POUR  AVIONS 


LA  PRÉCISION  MODERNE 


NAVIGRAPHE 

déterminant  le  vent 
et  corrigeant  la  route 

Adopté  par  l' Aeronautique 
maritime 

GY  ROC  LI  NOM  ÊTRE 

indicateur  de  pente 
longitudinale  et  transversale 

Adopté  par  V Aéronautique 
militaire 

SONDE  de  SÉCURITÉ 

diminue  considérablement  le 
risque  d’un  mauvais  atterris¬ 
sage  ou  amerrissage  dans  la 
brume  ou  la  nuit. 


APPAREILS  LE  PRIEUR 

Primés  par  l’Académie  des  Sciences  en  19  13,  1917  et  1924 

APPAREILS  AMYOT 


TACMYMÈTRE 

oléo  -  pneumatique  à  trans¬ 
mission  à  distance  pour  diri¬ 
geables  et  avions  multi  moteurs 
Agréé  par  le  Service  Techni¬ 
que  de  l' Aéronautique 

Indicateur  de  pression 
d’huile  sans  huile  dans  la 
canalisation 

supprime  les  risques  de 
grippage  des  moteurs  en 
cas  de  rupture  de  la  cana¬ 
lisation  d'huile.  Indication 
assurée  de  la  pression  par 
les  plus  grands  froids. 

Agréé  par  le  Service  Technique 
de  l’Aéronautique 

Sextant  COUTINHO 

sextant  à  bulle  du  type  con¬ 
çu  par  l'Amiral  Coutjnho 
et  utilisé  par  lui  au  cours  du 
raid  aérien  transatlantique 
Lisbonne-Ile  S*  Paul-Brésil. 


L’Union  pour  la  Securité  en  Aéroplane  (Concours  de  1921) 

a  décerné  un  prix  au  Gyroclïnomèlre,  au  Navigraphe,  ainsi  qu’à  la  Sonde  de  Sécurité 


61,  Rue  Pernety,  PARIS  R.  C  Seine  29  307  Téléphone  :  Ségur  22=59 


Méquipe  go%  deô  avionô  français  et  étrangers 

""  ETABLISSEMENTS  PALLADIUM 


R. C.  Seine  16083 


icr<U<Ue.  (X'rwnÿ-me.  a-u. 

SIÈGE  SOCIAL  ET  USINES  : 

Argenteuil,  8,  rue  de  la  Grande-Ceinture 
Tél.:  Wagram99-61,  Argenteu  l  320 


-CbpjJ&L. 


î.  00.000 


MAGASIN  DE  VENTE  : 

10,  rue  du  Co'onel-Moll,  Pari» 
Tel  :  Wagram  34-53 


CONSTRUCTEUR 

97, Roule  de  Châlillon,  Montrouge  (Seine).  Tel.:  Ségur  53-63 


HÉLICES 

Licence  BREGUET 


HÉLICES 

Marque  RATIER 


Gauthier.Villars  &  CE 

55,  Quai  des  Grands -Augustins,  Paris  (6e)  —  Tel.:  Fleurus  50-14,  50-15 

li.  C.  Seine  :  22520 


signalent  à  votre  attention 


ALAYRAC  (Lieut.  Colonel).  —  Mécanique  de  l’aviation .  50  fr. 

BALDIT  (A.).  —  Etudes  élémentaires  de  Météorologie  pratique. 

Grand  in-8° .  24  fr. 

BERGET  (A.).  —  Où  en  est  la  Météorologie.  In-8°;  1920...  10  fr. 

BESSON.  —  La  Classification  détaillée  des  nuages,  en  usage  à 
l’Observatoire  de  Montsouris.  Grand  in-8°;  1921 .  2  fr.  25 

BIGOURDAN  (C.).  —  Le  Climat  de  la  France.  L'eau  atmosphé¬ 
rique.  Evaporation.  Humidité.  Nébulosité.  Pluies,  etc. 
In-8°;  1923 .  6  fr. 

BOILÈVE.  —  Application  de  la  résistance  des  matériaux  au  calcul 
des  avions.  Grand  in-8°;  1921 .  30  fr. 

BORDEAUX  (Jules).  —  Étude  raisonnée  de  l'Aéroplane  et  Des¬ 
cription  critique  des  modèles  actuels.  Grand  in-8"  ;  1912.  30  fr. 

BOUCHÉ  (Henri).  —  L'avion  sûr.  in-8°;  1921 .  1  fr. 

BREGUET  (L.).  —  Le  Vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux,  Analyse 
des  effets  des  pulsations  du  vent  sur  la  résultante  aérodyna¬ 
mique  moyenne  d'un  planeur.  ln-8°;  1924 .  8  fr. 

BULLETIN  DE  L’INSTITUT  AÉRODYNAMIQUE  DE  KOUTCHINO, 

paraissant  depuis  1912,  en  fascicules.  Grand  in-8°. 

Fascicules  1  à  IV,  chacun .  16  fr. 

Fascicules  V;  1914 .  24  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  DUBEDAT  (G.).  —  Technique  et  Pratique  de  la 
Magnéto  à  haute  tension.  Détail  de  scs  applications  à  l'aviation 
et  à  l’automobile.  In-16 .  6  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  SERRE  (G.).  —  Cours  d’Aérodynamique  pra 
tique  à  l’usage  des  pilotes  et  mécaniciens  -  aviateurs. 
In- 16;  1920 .  9  fr. 

DESALEUX  (A.).  —  Cours  d  Aviation  destiné  aux  élèves  pilotes  et 
méoaniciens.  Avions.  Moteurs.  Cartes.  Météorologie.  Préface 
du  commandant  Brocard. 

Grand  in-8°;  1925  .  35  fr. 

DUVAL  (A.-B.)  et  HÉBRARD  (L.).  —  Traité  pratique  de  navigation 
aérienne,  ln-40;  1922 .  6  fr. 


DOLLFUS  (E.-H,).  —  Petits  Modèles  d’Aéroplanes.  Historique. 
Théorie  élémentaire.  Construction  et  Expériences.  Préface  de 
C.  Voisin.  Grand  in-8°;  1912 .  6  fr. 

DOUTRE  (Ad.).  —  La  Stabilisation  automatique  longitudinale  des 
Aéroplanes.  Grand  in-8°;  1912 .  3  fr. 

DRZEWIECKI  (S.).  —  Théorie  générale  de  I  Hélice.  Grand  in-8°; 
1920 .  20  fr. 

GANDILLOT  (M.).  —  Abrégé  sur  l’hélice  et  la  résistance  de  l’air. 

In-40;  1912 .  20  fr. 

GANDILLOT  (M.). —  La  résistance  de  l’air  et  le  vol  des  oiseaux. 

In-4°;  1 9 j  r .  5  fr . 

GRAMONT  (A.  de,  Duc  de  Guiche).  —  Essais  d'Aérodynamique. 

In-40;  191  \ .  10  fr. 

JOUKOWSKI  (N.).  —  Bases  théoriques  de  l'Aéronautique  :  Aéro¬ 
dynamique.  Traduit  du  russe  par  S.  Drzewiecki.  Grand  in-8"; 
1910 .  22  fr. 

LAFON.  —  Étude  sur  le  ballon  captif  et  les  aéronefs  marins. 

Grand  in-8u;  1922 .  20  fr. 

LAINÉ  (A.).  —  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  In-8°; 
1925  .  12  fr. 

LANCHESTER  (F.-W.).  —  Le  Vol  aérien.  Aérodonétique.  Traduit 
de  l’anglais  par  le  commandant  C.  Benoit.  In-8°;  igiO.  28  fr. 

LANCHESTER  (F.-W.).  —  Aérodynamique.  ln-8°;  1914.  ...  28  fr. 

MARGOU LIS.  —  Les  Hélicoptères.  Grand  in-8°;  1922 .  10  fr. 

OCAGNE  (  M.  d '). —  Principes  usuels  de  Nomographie  avec  appli¬ 
cation  à  divers  problèmes  concernant  l’aviation  et  l’artillerie. 
Grand  in-8°;  1920 .  9  fr. 

RATEAU  (A.).  —  Théorie  des  hélices  propulsives  marines  et 

aériennes  et  des  avions  en  vol  rectiligne.  Grand  in-8°; 
1920 .  20  fr. 

ROY  (M.).  —  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  ln-8°; 
1923 .  12  fr. 


Dans  leur  “  Bibliothèque  Aeronautique 


1 

1 


Gauthier-Villars  et  C'c  sont  en  mesure 


—  De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque  aéronautique, 

scientifique  ou  technique. 

—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger,  dans  le 

délai  le  plus  bref. 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 

Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Societk  «  Zodiac  »,  1 5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  Wagram  84-09  et  1 36  Puteaux 
AT  :  Zodiac- Puteaux. 

Nieuport-Astra,  4f>à5o,  Bd  Galliéni,  Issy.Tél.: 
V'augirard  02-78,02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  [Pompes  auto-régulatrices  A. .1/ .) 
67,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tél.  :  Lyon-Barre  1 7—94* 

Agent  technique  :  A.  Moulet,  Ingénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Chàleaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  oi-58. 

AMÉNAGEMENTS  DE  CARROSSERIE 

Compagnie  Française  Lincrusta-Walton  et 
Loreïd  réunis,  16,  rue  de  la  Pépinière, 
Paris  (8*).  Tél.  :YV.  91-35. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Aéro-Club  de  Franck,  35,  rue  François-I". 

Tél.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Comité  français  de  Propagande  aeronau¬ 
tique,  29,  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris  (8'). 
Tél.  :  Wagram  i5-36. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  François-!".  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8°).  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P.  Béranger,  ( assureur  conseil  aeronautique), 
23.  rue  de  Londres,  Paris.  Tél.:  Central  19-02. 
Lf.  Soleil,  23,  rue  Mogador,  Paris.  Tél.  :  Gulen 
berg  35-38  et  66-67. 

Le  Zénith,  34  rue  de  Chàleaudun,  Pari-.  Tél.  : 

Trudaine  oi-3o,  o>-3i,  26-38. 

Office  d’Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9®).  Tél.:  Trudaine  5 1  -4 ' . 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellanger  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.  :  Wagram  97-46,  97-47  et  97-48. 
A.  T.:  Autobel-Neuilly-Seine. 

Buscaylet  et  C'”  et  L.  de  Monge,  2,  rue 
Camille-Desmoulins  prolongée  (Issy-les'-M.). 
Tél.  :  V'augirard  03-07. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
Villot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1  —3 1  et  71-32. 

Blério r- Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  Wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Su  d’Emboutissagk  et  const°os  mécaniques, 
17 1,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

S 14  An™*  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bke- 
guet,  1 1 5,  rue  delà  Pompe,  Paris.  Tél.:  Passy 
73-o5  0190-93.  AT.:  Bréga vion-Paris. 
Caudron.  5i  à  72.  rue  Guynemer,  Issy  les-Mou- 
lineaux.  Tél.:  Vaugirard  02-94,  o5-4g,  o5-5o. 
E.  Descamps.  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14-67. 

E.  Df.woitinf.  ( Constructions  aeronautiques ), 
Boulevard  Félix-Faure,  Châlillon  (Seine). 
Tél.:  V'augirard  02-9.3. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  12-61. 
AT.:  Farmotors-Billancourt. 

Gourdou  et  Leseurre,  25,  r.  Kruger,  St-Maur- 
les-Fossés.  Tél.:  St-Maur  482. 

Avions  R.  Hanriot,  Usine  et  bureaux,  >,  route 
de  Bezons,  Carrières-sur-Seine  (S.-el-O.) 
Téléphone:  Wagram  92-25. 

Société  du  Réseau  Aérien  Transafricain, 
126  rue  de  Provence,  Paris.  Tél.:  Louvre  55-37. 
T.  Latécoère  (C'*  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques).  Usines  a  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (i5”). 
Tél.  :  Ségur 65-78  et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 


Établissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Villiers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
06-93. 

Etablissements  de  Marçav,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  NeuilIv-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-n- 
Aéroplanes  Morane-Saulnier,  3,  rue  Volta, 
Puteaux  (Seine).  Tel.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol-Putqaux. 

Ateliersdks  Mureaux,  Les  M  ureaux  (S.-et-O.). 
Nieuport-Astra,  46  à  5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

Schneider  ( établissements ),  42,  rue  d’Anjou, 
Paris.  Tél.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestoy- 
Paris. 

Henri  Poi  ez,  i  j,  rue  Clément,  Levallois-Perret. 
Tél.:  Wagram  85-35. 

Rene  Tampier,  1,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.:  Auteuil  23-52.  AT.:  Bloc- 
tube- Boulogne-su  r-Sei  ne. 

Établ1*  Vinot-Deguingand,  .09,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  :  Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  9^-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44-68. 
Société  «Zodiac»,  i5,avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84~og  et  106  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  KN  MATIERE  DK  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 
(  fondée  en  i88'|).  Voir  l’annonce 
P.Degrootk,  109,  rue  <*t  place  balayette.  Pans. 
Tél.  :  Trudaine  2Ô - 60. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateur»  CliUdel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levallois-Perret  (Seine). 
Tél.:  Wagram  46-82. 

Carburateur  Zéni  TH  (Société  du),  49,  6i,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris,  i5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 
VV  agram  60-26. 

CENTRES  D’ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entr.unkment  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,,  concession¬ 
naire),  3,  a  venue  de  Suflfren.  Tél.  :  Ségur  47-25. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  06-9’!. 

Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  des  Transaériens  de  Tourisme  et 
Messageries  (C.T.M.),  Paris,  72,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  61-60. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (i4r). 
Tel.  :  Gut.  45-og  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 

C1*  MEDITERRANEENNE  DE  TRANSPORTS  AERIENS, 

A.  Maiicon ,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franc  lie-su  r-Mer  (Alpes-Maritimes). 
Compagnie  des  Messageries  aériennes  et  des 
Grands  Express  Aériens,  9,  rue  Auber, 
Paris.  Tél.:  Central  56-79. 

Lignes  Farman,  i 36,  Avenue  des  Champs- 
Elysées,  Paris.  Tél.:  Elysées  i8-65. 

Lignes  aeriennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  52-71  et  52-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-Aeronautique,  quai  Géneral-Galiiéni, 
Suresnes.  Tel.:  wagram  g3-5o.  AT.  :  Blériot- 
Suresnes. 

Luchard  et  C’*,  20,  rue  Pergolése.  Paris  (16'). 
Tél.:  Passy  5o~7.3. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637 
Courbevoie. 


Saintin  et  Cio  (Démarreur  Saintin),  i55,rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seme).  Tél.:  Galvani  83-22. 

Viet  et  Schneebeli,  64  bis,  avenue  Edouard- 
Vaiilant,  Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Bou¬ 
logne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 
Élysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz.  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

ÉCOLES  TECHNIQUES 

Ecole  Hanriot  de  mécaniciens  d’ aviation, 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Crotoy.  Tél.:  Le  Crotoy,  i5. 

Hanriot,  Mourmelon  le-Grand  (Camp  de  Châ- 
lons). 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  Aérodrome 
privé  et  école  de  pilotage,  Vil  Iacoubla  y  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tel.:  Marcadet  38-02,  38-o3,  38-o4,  A. T.  : 
Avionine-Ciichy-La  Garenne. 

INovavia,  Manufacture  française  d'enduits, 
5.  rue  d’Alsace-Lorraine,  Malakol!  (Seine). 
Tel.: Vaugirard  oa-75.  A. T.  :  Pâli  in-MalakolT. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  5g,  brd  Bichard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  !\\. 

S.E.V.  ( Société  anonyme  pour  l' équipement 
électrique  des  véhicules),  26,  rue  Guynemer, 
Issy-les-Moulineaux  (Seine).  Tél..  Vaugirard 
01-00,  oi-ui,  01-02.  AT.  :  Éssevé-Issy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4,  rue  Galvani.  Paris  (17*) 
Tél.:  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  43, 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49~6i- 

Deprht-Bixio  et’C1',  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris  TéL:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

B  lé  r  iot-  Aéronautique,  quai  Général-Galliéni, 
Suresne-.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Su  res  nés. 

Etablissements  Henri  Dits,  4f).  rue  de  la 
Tombe-Issoire,  Paris.  Tél.:  Gobelins  55-3o. 

Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.  :  461  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Hari.é,  16  à 
26,  Avenue  de  Sulfren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
1 1-55  et  70-26.  AT:  Harlco.  Paris. 

P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure,  Paris(i5*). 
Tél.  :  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 

Batier,  97.  route  de  Chàtillon,  Montrouge 
(Seine).  Tel.:  Vaugirard  oi-g3. 

Société  Anonyme,  des  Etablissements 
Lumière,  2,  Bue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Vau¬ 
girard  03-07. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauviere,  Port-à-l’Anglais  (Seine).  Tél.: 
Gobelins  50-67. 

HUILES  DE  GRAISSAGE 

Castroi-,  21,  rue  du  Mont-Thabor,  Paris  (i,r) 

Tél.:  Central  8o-44- 

Spidoléine  (Société  Anonyme  A  André  fils), 
8,  rue  de  la  Tour-des- Dames,  Paris  (9*). 
Tél.:  Trudaine  01-16,  01-17,  01-18. 


HYDRAVIONS 

Marcel  Bésson  el  C‘%  5 ,  Hue  S1  Denis,  Bou- 
logne-sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 
Comi’aunik  Générale  de  Constructions  aéro- 
nautiques,  72,  rue  de  la  Boëtie,  Paris.  Tel.  : 
Elysées  32-67. 

Hydravions  F.  B.  A.  ( Louis  Schreck,  cons- 
tr ucteur) ,  quai  de  Seine,  Argenleuil  (S-et-O). 
Tél.  :  Argenleuil  196. 

H.  Hanriot,  2,  roule  de  Bezons,  Carrières- 
sur-Seine  (S.-et-O.).  Tél.:  Wagram  92-23. 

L  at  11  am  et  C‘°,  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inferieure).  Tel.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Lathaui-Caudebec-en-Caux. 
P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (  1 5e) , 
Tél.:  Ségur  63-78  el  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 
Société  aeronautique  Blanchard,  5,  rue  du 
Val-d’Ur,  Les  Côteaux-St-Cloud.  Tél.:  Wa- 
gram  8y-o6. 

F.  Villiers,  42,  rue  d’Arthelon,  Meudon. 
Tél  :  Wagrani  77-67  el  i5i  Bellevue. 

HYDROGLISSEURS 

Avions  IL  et  M.  Farman,  167,  rue  de  Silly,  Bil¬ 
lancourt  (Seine).  Tel.:  Auleuil  oy-98,  12-61. 
AT,  :  Farmotors-  Billancourt. 

Société  Anonyme  des  Hydroglisseurs  de 
Lambert,  g5,  boulevarddelaSeine, Nanterre. 
Tél.:  84  Nanterre. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 
Aéra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande 
Armée,  Paris  (i6‘).  Tel.  :  Passy  89-20. 
Richard  (Jules),  20,  rueMélingue,  Paris.  Tél.: 
Nord  ig-63.  AT.:  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  {établissements),  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 
E.  Krauss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
{Compas  Morel),  18,  20,  rue  de  Naples, 
Paris  ^8e).  Tél.:  Wagram  46-i5. 

M.  Mazade  {équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tél.  :  Elysées  65-55. 

La  Précision  Moderne,  61,  rue  Pernety, 
Paris  (i4‘).  Tél.:  Ségur  22-69. 

E.  V ion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3e). 

LIBRAIRIE  AERONAUTIQUE 
Blondel  La  Bougera.  7,  rueSaint-La/.are,Paris. 

Tél.:  Trudaine  n-.o.  (Itinéraires  et  cartes). 
Dunod,  éditeur,  92,  rue  Bonaparte,  (Paris  6'). 
Tél.:  Fleurus  33-43,  33-44,  33-45. 

Catalogue  d’aéronautique  (fascicule  4). 
Gauthier-Villars  et  C1*,  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6*).  Tél.:  Fleurus  5o-i4, 
5o-i5.  Catalogue  d’Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aeronautiques,  F.-L. 
Vivien,  48,  r.  des  Ecoles,  Paris  (S*).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  56  bis,  rue  de  CluUeaudun,  Paris  (90). 
Tél.  :  Trudaine  io-65. 

MAGNÉTOS 

Nilmelior,  Siègesocial  et  magasin  de  vente,  102 
avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine.  Tél. 
Wagram  82-29.  AT.:  Niltnelior-Paris. 
Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court 

S.  E.  V.  {Société  pour  V équipement  électrique 
des  véhicules ),  26,  rue  Guynemer,  Issy 

(Seine)  l’él.:  Vaugirard  01-00,  01-01,, 01-02. 
AT.:  Essevé-Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3;  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-70. 

Société  d’Elkctro-Chimie,  d’Elkctro-Métal- 

LURGIK  ET  DES  ACIÉRIES  ELECTRIQUES  d’ÜGINE, 

3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Elysées  o8-25 
et  10-54.  AT.:  Uginacié-Paris. 


BREVETS 


Cabinet  Ch.  MARDELET , 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 


MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83-50. 

Société  anonyme  des  Ateliers  Breuukt,  ji5, 
rue  de  la  Pompe,  Paris  (16*).  Tél.  :  Passy  76-0 5 
et  9°~9A  AT.  :  Bréga  vion-Paris. 

Société  anonyme  Dahhacq,  33,  quai  du 
Généial  Galliéni,  Suresnes  (Seine),  l’él.: 
Wagram’  27-19  et  20-61.  Al’.:  Darracq- 
Su  re- ik-.s. 

Société  Lorraine  des  Anciens  Ktablissemknts 
de  Dietrich  et  C-',  de  Lunéville,  roule  de 
Bezons,  Argenteuil  (S*-et-0).  Tel.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenleuil. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  rue  de  Silly, 
Billancourt  (Seine).  Tél.  :  Auteuil  09-9*8, 
12-61.  A. T.:  Farmotors-Billancouit. 

Société  des  Moteurs  Gnome  et  Rhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.  :  Laborde  09-93. 
Usine  à  Gennevilliers.  Tél.  :  Wagram  85-88. 

IIispano-Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tel.  :  Wagram  55-93. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhahd  et  LevassOr,  i g,  avenue  d’Ivry 
Paris  (»3*).  Tél.  :  Cobelins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  03-69, 
03-70  et  0.3-71. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44‘5o,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  Etablissements  ).  42,  rue  d’Anjou . 
Tél.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  y,  rue  Kléber,  Issy-les-Moulineaux. 
TéL:  192  Issy. 

Blanquiek,  i3t,  Faubourg-du-Temple,  Paris. 

G.  Cormier,  237,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Etablissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Aubervilliers  et  Bianc-Misseron 
—  Tel.  Nord  12-85.  Al’:  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-Hahlé,  16  à 
26,  Avenue  de  SufTren,  Paris.  Tél  :  Ségur 
ii-55  et  75  26.  AT.  :  Harlco,  Paris. 

Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme, 
i35,  rue  de  la  Chapelie,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-23.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  {Levers  de 
plans  par  phot.  aér.),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  ( Établissements )  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (i6‘).  Tél.:  Passy  89-20 

E.  Mauve,  35,  route  de  la  Révolte.  Levallois- 
Perret  (Seine).  Tél.:  Wagram  gi-o3. 

Société  Lujac,  Usines  el  bureaux  :  45—47?  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Etablissements  Palladium,  Société  Anonyme , 
8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuil. 
Tél.:  Wagram  93-61  et  320  à  Argenteuil. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  Malakolï.  Asnières 
(Seine).  Tél.:  Wagram  1 5-4 1  et  91-98. 

A.  Lamblin,  36,  Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine. 
Tél,  :  Galvani  83-32. 

Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagram,  Paris  (17').  Tél.  :  W’agram 
29-00. 

Moreux  (G.)  et  C1*,  24,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  83-33. 


RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45-4? ?  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Gai- 
vani  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.: 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

Bowser  et  C%  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Tel.:  Wagram  40-72.  ATC  Bowgran-Paris. 

ROULEMENTS  A  BILLES 

Compagnie  d’Applications  Mécaniques,  {Rou¬ 
lement  R.  B.  F.),  i5,  avenue  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  (i(>‘)  Tél.  :  Passy  83-57,  83-5q. 
AT  :  Roubil-Paris. 

S.  K.  F.  {Société  des  Roulements  à  Billes),  l\o. 
Avenue  des  Champs-Elysées,  Paris.  Tél.: 
Elysées  64-63,  64-65.  Usines  à  Bois-Colombes 

SEGMENTS 

Binet  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tél.:  Archives  o3-o4,  10-70  el  45-y4 
AT. :  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Aéronautique  et  Transports  aériens,  37, 
Av.  Kapp,  Paris.  Tél.  :  Ségur  72-86  et  06-70. 
AT.  :  Secrétaréo-Paris. 

Service  Technique  de  l’Aéronautiqle, 
2.  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.  :  Vaugirard  04-22,  o4-23,  04-24. 
Service  de  la  Navigation  Aerienne 
Bastion  68,  2,  boni.  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique,  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rue 
de  l’Université, Paris. Tél.:Ségur36-i8et  19. 
Aéronautique  militaire  (12e  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  S‘-Germain. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-62. 

Aeronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Royale.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aéronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  — Tél. Ségur  71-06, 06. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Trivaux. Meudon.  Tél.:Vaugirard  00-79,  o8-55, 
o8-56.  (Ouvert  jeudi  et  dimanche  de  14  h. 
à  i6h.3o). 

Commission  Internationale  df.  Navigation 
Aérienne  {C.  f.N.A.),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tél.:  Passy  67-34. 

SIGNALISATION 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Aubervilliers  et  Bianc-Misseron. 
Tél.:  Nord  12-86.  AT:  Faros-Paris. 

Anciens  établissements  Sautter-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
n-55  et  75-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 
Établissements  Luchaire,  Société  Anonyme 
1 35,  rue  de  la  Chapelle,  Saint-Ouen.  Tél.  : 
Nord  69-28  et  71-28.  AT.  :  Chairelu-Saint- 
Ouen. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aéronau¬ 
tiques,  9, rue  Anatoiede  la  Forge,  Paris  (17e). 
Tél.:  Wagram  09-63,  77-,  93. 

TISSUS  POUR  AÉROSTATS 

Établissements  IJutchinson,  124,  avenue  des 
Champs-Elysées,  Paris.  Tél.  :  27-94  à  97 
AT.  :  Hutchinson-Paris. 

TOILES  ET  FILS  SPÉCtAUX 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.  :  Marcadet  38-02,  38-o3.  38-o4.  A. T 
Aironine-Clichy-La  Garenne. 

VÊTEMENTS  DE  CUIR 

Chaillou,  34,  Place  du  Marché  Saint-Honoré 
Paris  (1er)1 


-  MARQUES  -  MODELES 

nFrpnoTP*  E  c  p , 

L*r  Lm  IWU  I  Km  9  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 


AILES 

JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 

Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d’un  journal. 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AÉRONAUTIQUE  :elles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d'une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l’aviation  française,  les  compagnies, 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l’organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 
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LA  REVUE  MARITIME 

Publiée  par  les  soins  du  Service  historique  de  V État-Major  de  la  Marine, 
la  Revue  Maritime  poursuit  l'étude  des  grands  problèmes  navals  qui  se 
posent  à  l'heure  actuelle  avec  une  acuité  toute  particulière,  et  suit  de  près 
l'évolution  des  idées  et  leur  réalisation  tant  en  France  qu'à  l' Étranger . 

Elle  fait  d'autre  part  une  large  place  à  l'histoire  maritime  des  cinq  années 
de  guerre  et  dispose  à  cet  effet  de  l' importante  documentation  encore  presque 
totalement  inconnue  que  possède  le  Ministère  de  la  Marine. 

Parallèlement  aux  études  techniques,  elle  aborde  les  questions  politiques, 
économiques,  littéraires  et  artistiques  touchant  aux  choses  de  la  mer. 

Présentée  sous  une  forme  entièrement  nouvelle,  moderne,  vivante  et  attrayante, 
faisant  preuve  du  plus  grand  éclectisme,  elle  ne  néglige  rien  pour  atteindre 
le  grand  public  et  T  intéresser  aux  questions  maritimes. 

Elle  est  illustrée  et  paraît  tous  les  mois. 
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SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  HUILES  D’AVIATION 


38,  RUE  DE  MALTE,  38 


PARIS  (9e)  —  TEL.  :  ROQUETTE  85-42 


MASSILLIA- AVION 

HUILE-  D’AVIATION  A  BASE  MINÉRALE 


Employée  sur  moteurs 

Salmson,  Lorraine,  Renault,  Hispano-Suiza 

Utilisée  par  V  Air -Union  sur  la  ligne  Paris-Londres 

R.  C-  Seine  220  240  B 


NAPIER 

MOTEURS  D’AVIATION 


Rectification  à  l’annonce  parue 
dans  L’Aéronautique  de  juillet  1925 

Record  battu  par  M.  l’Ingénieur  Grasé, 
sur  avion  Fokker,  moteur Napier^so  HP, 
avec  charge  utile  de  l.ooo  kilogrammes. 

Hauteur  marquée  par  les  instruments.  6ooo“ 
Hauteur  atteinte  après  correction  d’ac¬ 
cord  avec  les  étalons  F.  A.  1 .  5771"’ 

Record  précédent . .  ..  575im 


Le  journal  des  hommes  pratiques 

THE  AEROPLANE 

La  première  publication  aéronautique  anglaise 

Hebdomadaire  :  0  »h  6  le  numéro 

Le  premier  fournal  traitant  de  P  Aviation 
.  d’État  et  de  1* Aviation  civile  ____ 

Informations  navales,  militaires  et  civiles 
. . .  de  l' Aéronautique  mondiale  - 

Études  techniques  sur  les  plus  ré¬ 
cents  progrès  par  des  techniciens 
qui  ont  eux-mêmes  créé  des 
avions  qui  ont  fait  leurs  preuves. 

“Avoir  été  le  premier  prouve  simplement  V ancienneté  *’ 
“Être  devenu  le  premier  prouve  le  mérite  ” 
Spécimen  sur  demande  adressée  à  “  L’Aéronautique  " 

Services  de  rédaction  :  175  Piccadilly,  London,  W.  1 
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FARM AN 

GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Le  Moteur  FARMAN 

500  CV 

sur  Avion  FARMAN 

piloté  par  DROUHIN  et  LANDRY 

bat  le 

RECORD  DU  MONDE  DE  DURÉE 

par  45  heures  11*  59** 

et  le 

RECORD  DU  MONDE  DE  DISTANCE 

(en  circuit  fermé,  sans  escale) 

par  4.400  Kilomètres 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteull  09*98,  12-61,  12-66  —  R.  C.  Seine  195.902 
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versité  de  Paris  ; 

LECORNU,  Membre  de  l’Institut,  Inspecteur  géné¬ 
ral  des  Mines,  Professeur  à  l’École  Polytechnique 
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MUSEE  de  L’AERONAUTIQUE 

9,  AVENUE  DE  TRIVAUX,  MEUDON  (S.-et-O) 


OUVERT  AU  PUBLIC  i  de  44*»  à  16&  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 
LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  I  de  14 b  30  à  17b  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
Le  Mutée  est  fermé  du  1 5  Octobre  au  a5  Novembre  et  les  jours  fériés 
Pour  les  visites  collectives  on  en  dehors  des  heures  d’ouverture  au  public,  écrire 
à  M.  le  Directeur  du  Musée  de  l’Aéronautique,  9,  Av.  de  Trivaux,  Meudon  (S.-et-O.) 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 


ATELIERS  &  CH  AIITIERS  de  l>  LOIRE 

CAPITAL  :  20.000.000  FRANCS 


Avion  L.-ü.-L.  3 2  C-i 

Moteur  Jupiter  5oo  II* 


=  AVIONS  = 
HYDRAVIONS 

LOIRE  -  GÔURDOU  -  LESEURRE 

L.-G.=/.. 


AVIONS  DE  CHASSE 
AVIONS  D’ÉCOLE 
AVIONS  SANITAIRES 

HYDRAVIONS  A  COQUE 
HYDRAVIONS  A  FLOTTEURS 


BUREAU  D’ÉTUDE  ET  USINE  TECHNIQUE 

MM.  GOURDOU  et  LESEURRE 
25,  Rue  Krüger,  Parc  Saint-Maur  (Seine) 

AÉROPORT  ET  ATELIERS  PRINCIPAUX 

à  Saint-Nazaire  (Loire-Inférieure) 

SIÈGE  SOCIAL  ET  DIRECTION  GÉNÉRALE 

I  llh,  Boulevard  Haussmann,  Paris  (9e)  — Gutenberg  8-1 2,  Central  65-96 


Avion  L  -(i.-L.  33  C-i 

Moteur  Lorraine  45o  II’ 


LES  MOTEURS 

HISPANO  SUIZA 


s’affirment  dans  l’Aviation  Commerciale 


En  1924  comme  en  1923  : 

HISPANO-SUIZA 

équipant  le  “  Jabiru" ,  4  moteurs  180  CV,  gagne  le  Grand 
Prix  des  Avions  de  Transport. 

En  service  officiel  sur  les  lignes  aériennes  Paris-Bruxelles- 
Amsterdam,  depuis  le  29  Janvier  1925, 

en  deux  mois,  le  “  Jabiru  ” 

4  moteurs  HISPANO-SUIZA  180  CV 

a  couvert  sans  aucun  incident  de  route  plus  de 

10.000  kilomètres. 

Sa  vitesse  de  marche  sur  cette  distance  ressort  à  185kh, 
moyenne  non  encore  obtenue  sur  pareille  distance  même 
par  des  Avions  préparés  spécialement  pour  de  grands  raids. 


Le 

‘ Jabiru 


4  moteurs  HISPANO-SUIZA  180  CV, 

détient  le  record  de  la  vitesse  pour  les  avions  de  transport. 

Le  5  Avril,  il  couvrait  le  trajet  Paris-Bruxelles-Amsterdam 
en  lh  50’  soit  à  la  vitesse  horaire  de  260  kilo¬ 
mètres,  accomplissant  le  voyage  retour  dans  la  même 
journée  réalisant  sur  les  920  kilomètres  du  parcours 
total  la  moyenne  de  215kh. 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
W 


USINES  et  BUREAUX 
Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS-COLOMBES 

Téléphoné  Wagram  91  85  et  55-93 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


N8  «W  '•EStu> 


“  Toujours  plus  haut  !  Toujours 


plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche” 


es  IXÆoteurs  d’ Aviation 

Lorraine 

DIétrich 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  {production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  iis  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  Cie  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  %  traversées  de  l’Allemagne). 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyldm  en  V 

Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5,2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  j  gr* 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 

1921  —  Deux  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  m.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Chang-Haï, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 

MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cyf“  en  W 

Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  j  HuHe**^  ^ 12  gr* 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  «  CE 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  Bezons,  ARGENTEUIL  (S.-et-O.)  125,  Avenue  des  Champs-Elysées,  PARIS  (vnT) 

l  ARGENTEUIL  120 

Tél.:  <  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tél.:  ÉLYSÉES  40-75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

I  WAGRAM  87-54  R.  C.  Seine:  111677 
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INDISPENSABLE  A  LA  SÉCURITÉ  EN  AVION 

-  Les  plus  grands  pilotes  - 

dans  les  plus  grandes  épreuves 

ont  employé  et  emploient 

AU  SOL 

comme 

EN  VOL 

la  mise  en  marche  automatique 

LETOMBE 

LUCHARD 

Brevetée  S.  G.  D.  G. 

Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1922  :  1er  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923  :  1"  Coupet  —  2e  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1924  :  1ers  Coupet  et  Bossoutrot 

Les  principaux  constructeurs  de  moteurs 

l’ont  adoptée 

CONCOURS  des  MOTEURS  de  GRANDE  ENDURANCE  1924 

Sur  13  moteurs  inscrits,  9  en  étaient  munis 
Sur  8  moteurs  présentés,  6  la  possèdent 

LUCHARD  8c  C"  — -  téléphone  

20,  RUE  PERGOLÈSE,  PARIS  (16e)  PASSY  50-73  &  78-80 

R.  C-  SEINE  :  1  48  032 


Compagnie  Internationale 

DE-  NAVIGATION  AÉRIENNE 
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FANTINOPLE 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris 


:=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R.  C.  Seine  56  809 


L’ALIMENTATION  DU  MOTEUR  A  EXPLOSION 


U  L 


PAR  LE  SYSTÈME  AM 


n 


RACCORDS  MÉTALLO-SOUPLES  “AM 


5  5 


pour  la  jonction  de 
toutes  canalisations 

ESSENCE,  HUILE,  EAU 

à  bord  des  avions 


j- 1 


EN  MAGASIN 


SUR  DEMANDE 


pour  tuyaux  de  6  à  30mm  de  diamètre 
extérieur  (de  2  en  2mm). 

pour  tuyaux  de  33  à  50mm  de  diamètre 
extérieur  (de  5  en  5mm). 


E.  MARTIN,  Constructeur,  57,  Boulevard  Émile-Zola,  0ULLINS  (Rhône)  LY<Æei7-94 

II.  C.  Lyon  B.  4  4  128 

A.  MOULET,  Agent  technique,  5,  rue  de  Châteaudun,  BOULOGNE  (Seine)  Téléphone  :  Auteuil  01-58 


CARBURATEURS  LE  GRAIN 

HOMOLOGUES  PAR  LE  S  O  U  S  -  S  E  C  R  ET  A  R I  AT  D’ÉTAT  DE  L'AÉRONAUTIQUE 

10,  rue  du  Débarcadère,  Paris  —  Tel.:  Wagram  70-93 


LE  CARBURATEUR  ININFLAMMABLE 


LE  DÉBOUCHEUR  INSTANTANE 


supprime  d’une  façon  absolue  les  incendies 
par  retour  de  flamme,  tout  en  assurant 
l’automaticité  de  la  carburation  et  faci = 
litant  la  correction  altimétrique. 


assure,  par  un  dispositif  extrêmement 
simple,  le  débouchage  et  le  nettoyage  ins= 
tantanés  des  gicleurs  sans  démontage  du 
carburateur  ni  arrêt  du  moteur. 


1er  Prix  du  Concours 
Technique  de  l'Air 


1"  Prix  du  Concours 
des  Inventions  de  l’Icare 


Lauréat  de  1’  “Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane”  et  de  l’Office  national  des  Recherches  et  Inventions 


COMPAS  NORMAUX  FRANÇAIS 

AM.,  AM.,  GN 

COMPAS  STANDARD 


ANGLAIS,  AMERICAINS 

TOUS  INSTRUMENTS  DE  BORD 

POUR  L’AERON  AUTIOUE 


Téléph.-Passv  89-20 


É 


TABLISSEMENTS 


AERA 


SOCIÉTÉ  ANONYME  AU  ^CAPITAL  DE  1.000.000  DE  FRANCS 


29,  AVENUE  DE  LA  GRANDE-ARMÉE  -  PARIS  (16'-) 

Reg.  Com.  Seine  103.152 


Télég.  Aera-Paris 


Publicité  de  1/ Aeronautique. 


R.  C.  Seiae  :  N°  110337 
Tous  droits  de  reproduction  réservés 


R.  C.  Seine  108582 


Publicité  de  1.’ Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés. 


Lioré  &  Oiivier 


6al6  Hue  cleVillienï?  Levai 1 015 Perret  .TeT=eWag 06-93 


R.  C.  Seine  -143  921 


Publicité  de  L’ Aéronautique 


T ous  droits  de  reproduction  réservés 


LA  SOCIÉTÉ  MORAN E-SAULN  1ER  EST  LA  CRÉATRICE  DÈS 
L’ANNÉE  1913  DE  L’AVION  MONOPLAN  TYPE  “  PARASOL  ” 
LE  NOM  ET  LA  FORMULE  ONT  DEPUIS  FAIT  ÉCOLE. 


UN  DES “PARASOLS” 
MORAN E- SAU LNI ER 
LES  PLUS  INTÉRES¬ 
SANTS  EST  LE  TYPE 
A.  R. 35  E.  P.  2  AVION 
ÉCOLE  TANDEM  DOU¬ 
BLE  COMMANDE. 


CET  APPAREIL  EST 
LE  FRUIT  DE  L’EX¬ 
PÉRIENCE  ACQUISE 
DEPUIS  DOUZE  ANS  PAR  LA  SOCIÉTÉ  MORANE-SAULNIER 
DANS  LA  FORMATION  DES  ÉLÈVES  PILOTES  A  SON 
AÉRODROME  MODÈLE  DE  VILLACOUBLAY. 


CLASSÉ  PREMIER  AU  CONCOURS  D’AVIONS  ÉCOLE  ORGANISÉ 
EN  1923  PAR  L’AÉRONAUTIOUE  MILITAIRE  FRANÇAISE  IL  EST 
ACTUELLEMENT  LE  SEUL  EMPLOYÉ  POUR  LA  FORMATION 
DE  TOUS  LES  PILOTES  MILITAIRES  FRANÇAIS. 

IL  EST  UTILISÉ  DANS  LES  AÉRONAUTIQUES  MILITAIRES 
BELGE,  BOLIVIENNE,  CHINOISE,  GRECQUE,  MEXICAINE, 
PÉRUVIENNE,  POLONAISE,  ROUMAINE  ;  AUX  INDES 

NÉERLANDAISES  ET  DANS  L’U.  R.S.S. 


CET  AVION  SE  CARACTÉRISE  PAR  SES  GRANDES  QUALITÉS 
MONITRICES  D’APPRENTISSAGE  ET  PAR  SON  ÉCONOMIE 
D’EMPLOI,  RÉALISÉE  GRACE  A  SA  ROBUSTESSE  ET  A  L’ IN¬ 
TERCHANGEABILITÉ  DE  SES  PIÈCES  CONSTITUTIVES. 


AÉROPLANES  MORANE  =  SAULNIER,  3,  RUE  VOL  TA,  PUTEAUX 


R.  C.  Seine  :  N»  90. 245 


Publicité  de  7.' Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 


PETRQ6RAD 


MOSCOU 


Moteur  d 'Aviation  RENAULT 

5  0  0  cv 


Le  500  cv 
RENAULT 


iATOUM 


ANGORA 


à  détenteur  du 


RECORD  DU  MONDE  DE  DISTANCE 
EN  LIGNE  DROITE  SANS  ESCALE 


üi 


OR 

SAB  L  AU 


LE  CAIRE  1 


•  AIN  HE22ER 


PARIS  -  VILLA -CISNEROS 


3  Février  1925 


ItLA  CISNEROS 


LA  COUPE  INTERNATIONALE  MILITAIRE 

Long-Island  (New-York) 


DAKAR 


8  Octobre  1925 


AVIONS  E.T  HYDRAVIONS 


GROUPEE)  /v\OTEURE> 


R.  C.  Seine  96i26 


Publicité  de  L' Aéronautique 


J  ous  droits  de  reproduction  réservés. 


R.  C.  Seine  N»  192.223 


Publicité  de  L’ Aeronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 


■mm 

Wlmm 


Avions  H.  et  M.  F  A  RM  AN 


il 

mm 

ffMM 

mm 

fil 

lui 

§s® 


aux  Etablissements  V.  ANDRÉ 

35,  Avenue  de  Wagram,  Paris 


>,0  OCTOBRE 


m 

IwÈimk 

Si 

ihn 


mmm 


«MA 


wmm 


André  V 

PARIS 


etablissements  Vincent 

35,  AVENUE  DE  WAGRAM 

Téléphone  :  Wagram  29-00 


jue 


Publicité  de  L’Jléronautia 


Tous  droits  de  reproduction  réservés . 


IL  A  POURTANT  TRAVERSE.  DEUX  FOIS  LA 

MEDITERRANEE 

GAôtTAriT  LA  COURôtvCROIôlERE  DE  A*.C 
ET  BATTU  LE  RECORD  MONDIAL  D'ALTITUDE  DE5  HY0RAVI0N5 


JZHI2  u 

EST ‘UN  HYDRAVION  DE  TOURISME 


Publicité  de  U  Aéronautique 


R.  C.  Versailles  2542 


7  ous  droits  de  reproduction  réservés 


.SOCIÉTÉ:  i  N  DU-STRi  ELI— L.EL 
DELO  METAUX  ET  DU  BOIO 


RUE.  VI  LLOT 

LA  COURHEUVE 

6EIHE. 


MORD  ^1-30-31 


Publicité  de  L’ Aéronautique 


R.  C.  Seine  :  N»  47793 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 


Gauthjer.Villars  4  CIE 

55,  Quai  des  Grands-Augustins,  Paris  (6e)  —  Tel.:  Fleurus  50-14,  50-15 
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signalent  à  votre  attention 


o  ans  leur  “Bibliothèque  Aéronautique” 


CORNET  (C.),  Professeur  d’Hydrographie,  Directeur  du  Navire-École  Jacques-Cartier.  —  Cosmographie  et  Navigation. 
Ouvrage  conforme  aux  derniers  programmes. 

Première  Partie  :  Programme  de  capitaine  de  la  marine  marchande  et  d'élève  officier.  IJn  volume  in-8  raisin  (25xi6) 

de  35o  pages  avec  180  figures,  1925 . .  40  fr. 

Deuxième  Partie  :  Complément  pour  élèves-officiers,  lieutenants  et  capitaines  au  long  cours.  U11  volume  in-8  raisin 

(25xi6)  de  2?4  pages  avec  1 3 5  figures  ;  1925 . .  30  fr. 

Troisième  Partie  :  Calculs  nautiques  résolus  et  expliqués.  Un  volume  in-8  raisin  (20x16);  192a... .  15  fr. 


ALAYRAC  (Lieut.-Colonel).  —  Mécanique  de  l’aviation .  50  fr. 

BALDIT  (A.).  —  Etudes  élémentaires  de  Météorologie  pratique. 

Grand  in-8" .  24  fr. 

BERGET  (A.).  —  Où  en  est  la  Météorologie.  In-8";  1920...  10  fr. 

% 

BOILÈVE.  —  Application  de  la  résistance  des  matériaux  au  calcul 
des  avions.  Grand  in-8°;  1921 . .  30  fr. 

BORDEAUX  (Jules).  —  Étude  raisonnée  de  l’Aéroplane  et  Des¬ 
cription  critique  des  modèles  actuels.  Grand  in-8°;  1912.  30  fr. 

BREGUET  (L.).  —  Le  Vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux,  Analyse 
des  effets  des  pulsations  du  vent  sur  la  résultante  aérodyna¬ 
mique  moyenne  d'un  planeur.  In-8°;  1924 .  8  fr. 

BULLETIN  DE  L’INSTITUT  AÉRODYNAMIQUE  DE  KOUTCHINO, 

paraissant  depuis  1912,  en  fascicules.  Grand  in-8°. 

Fascicules  I  à  IV,  chacun .  16  fr. 

Fascicules  V;  1914 .  24  fr. 

CORN ËT  (C.).  —  Leçons  de  Mathématiques  (Algèbre,  Géométrie. 
Trigonométrie) .  30  fr. 

CORNET  (C.).  —  Leçons  de  Mécanique,  faisant  suite  aux  Leçons 
de  Mathématiques .  20  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  DUBEDAT  (G.).  —  Technique  et  Pratique  de  la 
Magnéto  à  haute  tension.  Détail  de  scs  applications  à  l'aviation 
et  à  l’ automobile.  In-16 . 6  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  SERRE  (G.).  —  Cours  d’Aérodynamique  pra¬ 
tique  à  l’usage  des  pilotes  et  mécaniciens  -  aviateurs. 
In-iG;  1920 .  9  fr. 

DESALEUX  (A.).  —  Cours  d  Aviation  destiné  aux  élèves  pilotes  et 
méoaniciens.  Avions.  Moteurs.  Cartes.  Météorologie.  Préface 
du  commandant  Brocard. 

Grand  in-8°;  1925  . 35  fr. 

DUVAL  (A.-B.)  et  HÉBRARD  (L.).  —  Traité  pratique  de  navigation 

aérienne.  In-40;  1922 .  6  fr. 


DOLLFUS  (E.-H,).  —  Petits  Modèles  d’Aéroplanes.  Historique. 
Théorie  élémentaire.  Construction  et  Expériences.  Préface  de 
C.  Voisin.  Grand  in-8°;  1912 .  6  fr. 

DRZEWIECKI  (S.).  —  Théorie  générale  de  I  Hélice.  Grand  in-8"; 
1920 . 20  fr. 

GANDILLOT  (M.).  —  Abrégé  sur  l’hélice  et  la  résistance  de  l’air. 

In-40;  1912 .  .  20  fr. 

GANDILLOT  (M.). —  La  résistance  de  l’air  et  le  vol  des  oiseaux. 

In-4" ;  191  1 .  5  fr . 

GRAMONT  (A.  de,  Duc  de  Guiche).  —  Essais  d’Aérodynamique. 

In-40;  1 9 14 .  10  fr. 

JOUKOWSKI  (N.).  —  Bases  théoriques  de  l’Aéronautique  :  Aéro 
dynamique.  Traduit  du  russe  par  S.  Drzewtecki.  Grand  in-8°; 
1910 .  22  fr. 

LAFON.  —  Étude  sur  le  ballon  captif  et  les  aéronefs  marins. 

Grand  in-8";  1922 .  20  fr. 

LAINÉ  (A.).  —  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  In-8°; 
1925  .  12  fr. 

LANCHESTER  (F.-W.).  —  Le  Vol  aérien.  Aérodonétique.  Traduit 
de  l’anglais  par  le  commandant  C.  Benoit.  In-8° ;  191G.  28  fr. 

LANCHESTER  (F.-W.).  —  Aérodynamique.  I11-8";  1914.  ...  28  fr. 

MARGOULIS.  —  Les  Hélicoptères.  Grand  in-8";  1922 .  10  fr. 

OCAGNE  (  M.  d  ).  —  P  rincipes  usuels  de  Nomographie  avec  appli¬ 
cation  à  divers  problèmes  concernant  l’aviation  et  l’artillerie. 
Grand  in-8";  1920 .  9  fr. 

RATEAU  (A.).  —  Théorie  des  hélices  propulsives  marines  et 

aériennes  et  des  avions  en  vol  rectiligne.  Grand  in-8"; 
1920 . 20  fr. 

ROY  (M.).  —  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  In-8"; 
1923 .  12  fr. 


Gauthier-Villars  et  C‘e  sont  en  mesure 


—  De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque  aéronautique, 

scientifique  ou  technique. 

—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger,  dans  le 

délai  le  plus  bref. 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  HUILES  D’AVIATION 

_  38,  RUE  DE  MALTE,  38  _ 

PARIS  (9-)  —  TEL.  :  ROQUETTE  85-42 


MASSILLIA  -  AVION 

HUILE  D’AVIATION  A  BASE  MINERALE 

Employée  sur  moteurs 

Salmson,  Lorraine,  Renault,  Hispano-Suiza 

Utilisée  par  l’Air=Union  sur  la  ligne  P  a  ris =Lo  n  d  re  s 

R.  C-  Seine  220  240  B 


/  0 


SOCIETE  COMMERCIALE 


DES 


Stocks  de  l’Aviation 

PARIS ,  56  '\  Rue  de  Châteaudun ,  5G  ,  PARIS 


Téléphone  :  TRUDAINE  10-65 


PtinalalalDliiiQalBIiiïïalEilDlalËE^ 


Magasin  général  des  Morlemels,  à  Versailles 

AVENUE  DES  MATELOTS 

VENTE  DE  MATÉRIEL  D’AVIATION 

Provenant  des  Approvisionnements  de  guerre  de  l’Armée  et  de  la  Marine  françaises 


MOTEURS  D’AVIATION 


Pièces  de  rechange  pour  avions 
et  moteurs 

Magnétos  et  Bougies  de  toutes 
marques  et  de  tous  types 

-  Appareils  pour  photographie  - 
aérienne 


-  -  -  Roulements  à  billes  -  -  - 

Instruments  de  bord ,  altimètres , 
boussoles,  barographes,  compte- 
tours,  indicateurs  de  vitesse,  etc. 


BARAQUES  ADRIAN 


MATERIEL  LIVRABLE  IMMEDIATEMENT 

R.  C.  Seine  64  327 


cm)  <m>  (*>  cm>  <*d  <*>  <*>  o«>  <*>  <*>  *>  <*>  <■>  <*>  <*o  (*>  <m>  cw  <»  <*>  «J  <*>  o»)  <w  cm)  : w  <m>  <m>  cm*  <m  rm>  tm>  <»  ot>  <*>  <M)  cm)  <m>  <x>  cm>  <»  <w>  <m>  a»  aw  as?  <*[><&>  dvcw<*><vafc)cap<X}afe?aK><jt>av(WflK><waK>dK><K>at><B><ap<v<ft)<ftmD 


V4V(V(V>(VCV>CVCV>CVKVCV>CV>(V(W)CVCVC9(V<VCV><V><V>(VCVKV>^prV>ClD(V>(V(W>(VCV>CV>(V>CW>ClD'V><V><VCV><V. 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 
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Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  i5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  VVagram  84-09  et  i36  Puteaux 
AT  :  Zodiac-Puteaux. 

Nikuport-AsTha,  4*»  à  5o,  B*  Galliéni,  Issy.  Tel.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.:  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  {Pompes  auto-régulatrices  A. M.) 
b-j,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tél.  :  Lyon-Barre  1 7— 94- 

Agent  technique  :  A.  Mou  le  r,  I ngénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Chàteaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  oi-58. 

ASSOCIATION  S  DIVERSES 

A k ro -Club  de  France,  35,  rue  François-I"L 
l’el.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  François-I"r.  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  ue  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8e).  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P.  Béranger,  {assureur  conseil  aeronautique), 
23,  rue  de  Londres,  Paris.  Tél.:  Central  19-02. 

Le  Zénith,  34  rue  de  Chàteaudun,  Pari».  Tél.  : 
Trudaine  oi-3o,  oi-3i,  26-38. 

Office  d’ Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9°).  Tél.:  Trudaine  5 r -4 1  - 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellanger  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,97-47  et  97-48. 
A.  T.:  Autobel-Neuilly-Seine. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
V  i  Ilot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1  —3 1  et  71-32. 

BlÉriot-Aéronaütique,  quai  Général-Gailiéni, 
Suresnes.  Tél.:  Wagram  g3-5o.  AT.:  BJériot- 
Suresnes. 

Sté  d’Emboutissage  et  const'”’8  mécaniques, 
17 1 ,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

St4  An“*  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  1 15,  rue  de  la  Pompe,  Paris.  Tél.  :  Passy 
73-00  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 

Société  Anonyme  des  Ateliers  «t  Chantiers 
de  la  Loire  {Avions  Loire-Gourdou- 
Leseurre),  11  bis.  Boulevard  Haussmann, 
Paris.  Tél. i  Central  08-12,  Gutenberg  65-96. 
A. T.:  Chanteloire-Paris. 

Caudron.  5a  à  72,  rue  Cuynemer,  Issy  les-Mou- 
lineaux.  Tél.:  Vaugirard  02-94,  o5-4g,  o5-5o. 

E.  Descamps.  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14-67. 

E.  Dewoitine  {Constructions  aeronautiques) , 
Boulevard  Félix-Faure,  Châtilion  (Seine). 
Tél.:  Vaugirard  02-9,3. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  12-61. 
AT.  :  Earmotors-Billancourt, 

Avions  B.  Hanriot,  Usine  et  bureaux,  2,  route 
de  Bezons,  Carrières- sur-Seine  (S.-et-O.) 
Téléphone:  Wagram  92-20. 

P.  Latécoère  (C'’ générale  d’Entreprises  aéro- 
nautiques). Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

P.  Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (i5*), 
Tél.  :  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 

Établissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Villiers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
06-93. 

r/TABLissEMENts  de  Marçay,  6,  rue  de  Sablon- 
ville.  Neuilly-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-u. 

L.  de  Monge,  2,  rue  Camille-Desmoulins  pro¬ 
longée.  Issy-les-Moulineaux.  Tél.:  Vaugirard 
03-07,  00-34- 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  3,  rue  Volta, 
Puteaux  (Seine).  Tél.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol-Puteaux. 


Ateliersdes  Mureaux,  Les Mureaux  (S.-et-O.). 
Nikuport-Astra,  46  à5o,  BA  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moulineaux. 

Schneider  ( établissements ),  42>  rue  d’Anjou, 
Paris.  Tél.:  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestoy- 
Paris. 

Henri  Potez,  14,  rue  Clément,  Levallois-Perret. 
Tél.:  Wagram  85-35. 

Rene  Tampier,  t,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.:  Auteuil  23-52.  AT.:  Bloc- 
tube- Boulogne-s  ur-Sei  11e. 

Ètabl13  Vinot-Deguingand,  59,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  :  Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibauli,  94-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44‘68. 
Société  jZodiac»,  iô,avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84-09  et  i36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  en  MATIÈRE  DE  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 

{  fondée  en  1884).  Voir  l’annonce 
P.  Dkgroote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tel.  :  Trudaine  25-8o. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
42,  rue  de  Villiers,  Levallois-Perret  (Seine). 
Tél.:  Wagram  46-82. 

Carburateurs  Le  Gr\in,  10,  rue  du  Débar¬ 
cadère,  Paris.  Tel.:  W.  70-93. 

Carbur  ateur  Zénith  (Société  du),  49,  61,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris,  18,  rue  du  Débarcadère.  Tél  -  * 
Wagram  60-26. 

CENTRES  D  ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entrainement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire),  3,  a  venue  de  S  uffren.  Tél.  :  Ségur  47-20. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Aéronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tel.:  Wagram  06-9.3. 

Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-69. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (i*r), 
Tél.  :  Gut.  46-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 

C'°  MEDITERRANEENNE  DE  TRANSPORTS  AÉRIENS, 

A.  Maicon,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franche-sur-Mer  (Alpes-Maritimes). 
Aib-Union,  9,  rue  Auber,  Paris.  Tél.:  Cen¬ 
tral  56-79 

Lignes  Farman,  i  3 G ,  Avenue  des  Champs- 
Elysées,  Paris.  Tél.:  Elysées  1 8—65 . 

Lignes  aeriennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  5 2—7 1  et  62-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-Aéronautique,  quai  Génèral-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g.3-5o.  AT.  :  Blériot- 
Suresnes. 

Luchard  et  Ci®,  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (16*). 
Tél.:  Passy  bo-^3. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637 
Courbevoie. 

Saintin  et  C‘”  (Démarreur  Saintin),  i55,  rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seine).  Tel.:  Galvani  83-22, 
Paul  Viet,  64  bis,  avenue  Edouard-Vaillant, 
Billancourt  (Seine).  Tel.:  102  Boulogne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 

Elysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 
Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz.  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 


ÉCOLES  TECHNIQUES 

École  Hanriot  de  mécaniciens  d' aviation, 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Crotoy.  Tél.:  Le  Crotoy,  i5. 

Hanriot,  Mourmelon  le-Grand  (Camp  de  Châ- 
lons). 

Aéroplanes  Moranf.-Saulnier,  Aérodrome 
privé  et  école  de  pilotage,  Villacoubla y  (Sei  ne- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy, 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tel.:  Marcadet  88-02,  38-o3,  38-o4,  A. T.  : 
Avionine-Clicby-La  Garenne. 

Novavia,  Manufacture  française  d'enduits, 
5.  rue  d’Alsace-Lorraine,  MalakoU  (Seine). 
Tél.: Vaugirard  oa-75.  A. T.  :  Palrin-MalakolL 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  5g,  brd  Kichard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  {Société  anonyme  pour  l'equipement 
électrique  des  véhicules),  26.  rue  Guynemer, 
Issy-les-Moulineaux  (Seine).  Tél..  Vaugirard 
01-00,  01-01,  oi-02.  AT.  :  Essevé-Issy. 

EXTENSEURS 

J osse rand  Léon,  4»  rue  Galvani.  Paris  (17*) 
Tél.:  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  oe  l’Ouest,  43, 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49~6i. 

Dkpkkt-Bixio  et  Cl\  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris  Tél-:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

Blériot-Aéronautique,  quai  Général-Gailiéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.:  461  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Sulîren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
n-55  et  75-26.  AT:  Harlco,  Paris. 

P.  Levasseur,  17,  placeFélix-Faure,  Paris(i5«). 
Tél.:  Ségur  66-78  et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 

Batier,  97,  route  de  Châtilion,  Montrouge 
(Seine).'  Tel.  :  Vaugirard  01-93. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière,  2,  Bue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Vau¬ 
girard  03-07. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauyière,  4°,  Avenue  de  la  République. 
Paris.  Tél.:  Roquette  16-08.  A  T.:  Intégrale- 
Paris. 

HUILES  DE  GRAISSAGE 

Massillia-Avions.  Société  Anonyme  des 
Huiles  d' Aviation,  38,  rue  de  Malte,  Paris. 
Tel.:  Roquette  85-42. 

HYDRAVIONS 

Marcel  Bèsson  et  Cie,  5,  Rue  S‘  Denis,  Bou- 
logne-sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 

Compagnie  Générale  de  Constructions  aéro- 
nautiques,  72,  rue  de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  : 
Elysées  32-67. 

Hydravions  F.  B.  A.  {Louis  Schreck ,  cons¬ 
tructeur),  quai  de  Seine,  Argentcuil  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuil  196. 

R.  Hanriot,  2,  route  de  Bezons,  Carrières- 
sur-Seine  (S.-et-O.).  Tél.:  Wagram  92-25. 

L  AT  h  AM  ET  Cio,  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inférieure).  Tél.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Latham-Caudebec-en-Caux. 

P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (  1 5°) , 
Tél.:  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 

Société  aeronautique  Blanchard,  5,  rue  du 
Val-d’Or,  Les  Côteaux-St-Cloud.  Tél.:  Wa¬ 
gram  89-06. 

F.  Villiers,  42,  rue  d’Arthelon,  Meudon. 
Tél  :  Wagram  77-67  et  1 5 1  Bellevue. 


HYDROGLISSEURS 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  rue  dç  Silly,  Bil¬ 
lancourt  (Seine).  Tél.:  Àuleuil  09-98,  12-61. 
AT.  :  Farmotors-  Billancourt. 

INDICATEURS  DE  NIVEAU 

Jaugeürs  Corset,  5  bis,  impasse  Thoreton, 
ii[\.  rue  Lecourbe,  Paris  (i5e).  Tel.:  Ségur 
1 1 -3a. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aéra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande 
Armée,  Paris  (16e).  Tél.:  Passy  89-20. 

La  Précision  Moderne,  ( Appareils  Le  Prieur 
Appareils  Amyot),  61,  rue  Pernety,  Paris 
(i4e)-  Tel.:  Ségur  22-59. 

Richard  (Jules),  25,  rue  Mélingue,  Paris.  Tél.: 
Nord  19-63.  AT.:  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  ( établissements ),  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 
E.  Krauss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
( Compas  Morel),  18,  20,  rue  de  Naples, 
Paris  ^8”).  Tél.:  Wagram  46-i5. 

M.  Mazadk  ( équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysees, 
Paris.  Tél.  :  Elysées  65-55. 

La  Précision  Moderne.  ( Appareils  Le  Prieur 
Appareils  Amyot),  61,  rue  Pernety,  Paris 
04”).  Tél.:  Ségur  22-5g. 

E.  Vion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3e). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 
Blondel  La  Rougerv.7,  rue  Saint-Lazare, Paris. 

Tel.:  Trudaine  11-.0.  (Itinéraires  etcaites). 
Gauthier-Villars  et  C'*,  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6”).  Tél.:  Fleurus  5o-i4, 
5o-i5.  Catalogue  d’Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aeronautiques,  F.-L. 
Vivien,  48,  r.  des  Ecoles,  Paris  (5e).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  56  60,  rue  de  Chàteaudun,  Paris  (9e). 
Tél.  :  Trudaine  io-65. 

MAGNÉTOS 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5°,  5i,  5a.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

S.  E.  V.  ( Société  pour  /’ équipement  électrique 
des  véhicules ),  26,  rue  Guynemer,  Issy 

(Seine)  Té!.:  Vaugirard  01-00,  01-01,  01-02. 
AT.:  Essevé-Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
MÉTALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  là 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-4S  el  43-70. 

Société  d’Electro-Chimie,  d’Eu- ctro-Métal- 

LURGIE  ET  DES  ACIERIES  ELECTRIQUES  d’ÜGINK, 

3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Elysées  08-25 
et  io-54.  AT.:  Uginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83-5o. 

Société  anonyme  des  Ateliers  Brkguet,  ii5, 
ruedela  Pompe,  Paris  (16e).  Tél.  :  Passy  73-o5 
et  90-93.  AT.:  Bréga vion-Paris. 

Société  anonyme  Darracq,  33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tél.: 
Wagram  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
Suresne-s. 


Société  Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  Cîe,  de  Lunéville,  route  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 

Avions  IL  et  M.  Farman,  167,  rue  de  Silly, 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98, 
12-61.  A. T.:  Farmotors-Billancourt. 

Société  des  Moteurs  Gnome  et  Rhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.  :  La  borde  09-93. 
Usine  à  Gennevilliers.  Tél.  :  Wagram  85-88. 

IIispano- Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tél.:  Wagram  55-g3. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  Levassor,  19,  avenue  d’ivrv 
Paris  (i3e).  Tél.  :  Gobelins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  03-69, 
03-70  et  0.3-71. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  Etablissements  ).  42,  rue  d’Anjou. 
Tél.:  Gut.  76-30  437.  AT.  :  Monestoy-Pans. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  9,  rue  Kléber,  Issy-les-Moulineaux, 
l’él.:  192  Issy. 

Blanquier,  137,  Faubourg-du-Temple,  Paris. 

G.  Cormier,  207,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Etablissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Aubervilliers  et  Blanc-Misseron 
—  Tél.  Nord  12-85.  AT:  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Suflren,  Paris.  Tél  :  Ségur 
1 1  -65  et  75  26.  AT.  :  Harlco,  Paris. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  ( Levers  de 
plans  par  phot.  aéré),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIECES  DÉTACHÉES 

Aéra,  ( Etablissements )  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (16e).  Tél.:  Passy  89-20 

F.  Mauve,  35,  route  de  la  Révolte.  Levallois- 
Perret  (Seine).  Tél.:  Wagram  91-03. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45—4 7 ?  vue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Etablissements  Palladium,  Société  Anonyme. 
8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuil. 
Tél.:  Wagram  99-61  et  320  à  Argenteuil. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  Malakofi.  Asnières 
(Seine).  Tél.:  Wagram  1 5-4 1  et  91-98. 

A.  Lamblin,  36,  Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine. 
Tél.  :  Galvani  83-32. 

Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagram,  Paris  (17e).  Tél.  :  Wagram 
29—00. 

Moreux  (G.)  et  C‘e,  24,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  83-33. 


RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  43*47-  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tel.  :  Gal¬ 
vani  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Materiel  d'Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.: 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

Bowskr  et  C*,  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Téi.:  Wagram  40-72.  AT.:  Bowgran-Paris. 

SEGMENTS 

Binet  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tél.:  Archives  o3-o4,  10-70  et  45*94 
AT.:  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Sous  Secrétariat  d’Etat  de  l'Aéronautique 
et  des  Transports  aériens,  37,  Av.  Rapp, 
Paris.  Tél.  :  Ségur  72-86  et  06-70.  AT.  : 
Secrétaréo-Paris. 

Service  Technique  de  l'Aéronautique, 
2.  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Vaugirard  04-22,  o4-23,  04-24. 
Service  de  la  Navigation  Aérienne 
Bastion  68,  2,  boul.  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique.  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rue 
de  l'Université,  Paris.  Tél.: Ségur 36- 18 et  19. 
Aeronautique  militaire  (12e  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  Sl-Germain. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-62. 

Aeronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Royale.  Tél.:  Gutenberg  10-12 
Aeronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  — Tél .  Ségur  71-05, 06. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Tri  vaux.  Meu  don.  Tél.:  Vau  girard  00-79,  o8-55, 
o8-56.  (Ouvert  jeudi  et  dimanche  de  i4  h. 
à  i6h.3o). 

Commission  Internationale  de  Navigation 
Aérienne  [C.  L.N.A.),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tél.:  Passy  37-34. 

SIGNALISATION 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Aubervilliers  et  Blanc-Misseron. 
Tél.:  Nord  12-85.  AT:  Faros-Paris. 

Anciens  jd-tablissfments  Sauttkr-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  SufTren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
ii-55  et  76-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aéronau¬ 
tiques,  9, rue  Anatolede  la  Forge,  Paris  (17'). 
Tél.:  Wagram  og-63,  77 -,  93. 

TOILES  ET  FILS  SPÉCIAUX 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et. bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine) 
Tél.  :  Marcadet  38-02,  38-o3,  38-o4.  A. T. 
Aironine-Clichy-La  Garenne. 

VÊTEMENTS  DE  CUIR 

Chaillou,  34,  Place  du  Marché  Saint-Honoré 
Paris  (xer). 


BREVETS 


Cabinet  Ch.  MARDELET,  p 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 


-  MARQUES  -  MODELES 

nprpnnTF^ lng  EC p 

La  I  Km  *  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 


AiLbd 

JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 

Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d’un  journal. 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AÉRONAUTIQUE  telles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d'une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l'aviation  française,  les  compagnies, 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l’organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 


ENVOI  DE  SPÉCIMENS  FRANCO  SUR  DEMANDE 


Rédaction,  Administration 

40,  Quai  des  Célestins,  PARIS  (4e) 

Téléphone  :  ARCHIVES  66-46 


Paraît  tous  les  jeudis 

ABONNEMENT  d’un  an:  France,  12  francs;  Étranger,  20 francs  I 

LE  NUMÉRO:  25  CENTIMES 


LA  REVUE  MARITIME 


Publiée  par  les  soins  du  Service  historique  de  V État-Major  de  la  Marine, 
la  Revue  Maritime  poursuit  V étude  des  grands  problèmes  navals  qui  se 
posent  à  l'heure  actuelle  avec  une  acuité  toute  particulière ,  et  suit  de  près 
l'évolution  des  idées  et  leur  réalisation  tant  en  France  qu'à  V Étranger . 
Elle  fait  d'autre  part  une  large  place  à  l'histoire  maritime  des  cinq  années 
de  guerre  et  dispose  à  cet  effet  de  l'importante  documentation  encore  presque 
totalement  inconnue  que  possède  le  Ministère  de  la  Marine. 

Parallèlement  aux  études  techniques ,  elle  aborde  les  questions  politiques, 
économiques,  littéraires  et  artistiques  touchant  aux  choses  de  la  mer. 
Présentée  sous  une  forme  entièrement  nouvelle,  moderne,  vivante  et  attrayante , 
faisant  preuve  du  plus  grand  éclectisme,  elle  ne  néglige  rien  pour  atteindre 
le  grand  public  et  V intéresser  aux  questions  maritimes. 

Elle  est  illustrée  et  parait  tous  les  mois. 


Prix  de  l’Abonn"*:  France  et  Colonies,  60  fr.;  Union  postale,  70  fr. 
Le  Numéro,  6  fr.  (majoration  comprise)  ;  par  poste,  6  fr.  50 


Direction  : 

3,  Avenue  Octave-Gréard,  PARIS 
Téléphone:  Ségur  76-40 


Editée  par  la 

Société  d’éditions  géographiques  maritimes  et  coloniales 
Ancienne  Maison  CHALLAMEL 
17,  rue  Jacob,  PARIS 
Téléphone:  Qobelins  18-48 

R.  C.  Seine  :  20749 


LA  LIMOUSINE 
DE  TOURISME 

SABCA-DP. 

BIPLACE  COTE  A  COTE 
DOUBLE  COMMANDE-50HP. 


L'Avion  vainqueur  du  meeting  de  V AUV1LLE  1925  s’impose  pour 
vos  déplacements  professionnels  et  vos  voyages  d’agrément  par  : 

son  PRIX  RÉDUIT 

le  CONFORT  de  sa  cabine 

sa  VITESSE  :  140  km  s  à  l’heure 

sa  SÉCURITÉ  :  atterrit  à  60  kmsj heure 

sa  FAIBLE  CONSOMMATION  :  16  litres/ heure 

son  GARAGE  RÉDUIT  et  son  REMORQUAGE  FACILE 
grâce  à  sa  voilure  repliable. 


Pour  tous  renseignements 
..  . .  s’adresser  à  : 


SABCA 


HAREN-BELGIQUE 

S“‘  Ame  au  capital  de  10  millions  de  Francs 


La  Radio -Industrie 

25,  Rue  des  Usines,  PARIS  —  Téléphone  :  Sêgur  66*32,  92-79 

POSTES  DE  T.  S.  F.  D’AVIONS 

PETITE,  MOYENNE  ET  GROSSE  PUISSANCE 

POIDS  ET  ENCOMBREMENT  RÉDUITS 

POSTES  D’AÉRODROMES 

Exploitation  des  liaisons  radio-aériennes  —  Équipements  électrique  et  radio-électrique  des  avions 

POSTES  D’ÉMISSION  ET  DE  RÉCEPTION  POUR  AMATEURS  -  CATALOGUE  Q  CONTRE  1  FR.  5o 


DJ1I  ¥  R  1RS  IRM  revue  bibliographique  universelle 

SU  L  1  DIOLIUn  RUI  Saint-Simon  (Boulevard  St-Germain).  Paris,  VII* 

“DEUTSCHE  MOTOR -ZEITSCHRIFT” 

La  plus  importante  revue  allemande 
sur  l’Automobilisme  et  l’Aviation 

Le  POLYBIBLION  paraît  chaque  mois  en  deux  parties  distinctes 

Partie  littéraire  :  Articles  d’ensemble,  Comptes  rendus  d’ouvrages  publiés  et  Chronique. 
Partie  technique  :  Bibliographie  méthodique  des  principaux  ouvrages  publiés  en 
France  et  à  l’étranger,  avec  indication  des  prix;  2*  Sommaires  de  revues  françaises 
et  étrangères  et  de  journaux  de  Paris. 

abonnement  annuel  :  60  francs 

Abonnements  :  France  Étranger  Le*  abonnement*  partent  du  Ier  janvier 

Partie  littéraire .  30  fr.  34  fr. 
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Hellmut  Droscha,  Verlag  “  Deutsche  Motor-Zeitschrift  ” 
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FARM AN 

GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 
Coupe  Lamblin . 1924 

Le  Jabiru  Farman 

Grand  prix  de  la  Moto-aviette .  1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  I  924 

\ 

“La  moto-aviette  Farman* 

Coupe  Zénith .  1923 


Record  du  Monde  de  Durée  1 925 

(45h  11’  59”) 

Record  du  Monde  de  distance 

en  circuit  fermé  (4.400  kilomètres) 

*  % 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 
MAI  1924 

I  TONNE  2  TONNES  &  3  TONNES 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphona  :  Auteuil  09-98.  12-61.  12-66  —  R.  C.  Seine  195.902 
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76777.  —  ParU.  —  lmp.  Gauthibr-Villars  bt  O 


L'AERONAUTIQUE 

REVUE  MENSVELLE  ILLVSTRÉE 


Visite  a  lAviation  des  États-Unis 

Les  grandes  épreuves  américaines  d'aviation 
Suggestions  pour  un  Concours  de  Tourisme 

Le  plus  puissant  phare  aéronautique  du  monde 

»  - 

France:  Le  N*  5h50.  Un  an,  60t  -  Union  postale  :  Le  N°8h'  Un  an,  80,,et90h- 
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55.  Quai  dca  Grandi-Au|uttini,  PARIS 

DIRECTEUR-RÉDACTEUR  EN  CHEF 

HENRI  BOUCHE 


“L’Aéronautique”,  Revue  Mensuelle  Illustrée 

Directeur-Rédacteur  en  chef  :  HENRI  BOUCHÉ 

GAUTHIER-VILLARS  &  Cie,  Éditeurs,  55,  quai  des  Gd*-Augustins,  PARIS  (vie)  Téi.  :  Fleuras  eo-u,  so-ib 
Abonnements  :  Un  an,  Trance  :  60  fr.  —  'Étranger  :  80  fr.  et  90  fr. 


COLLABORATION  TECHNIQUE 


MM.  APPEI.L,  Membre  de  l’Institut,  Doyen  hono¬ 
raire  de  l’Université  de  Paris  ; 

LECORNU,  Membre  de  l’Institut,  Inspecteur  géné¬ 
ral  des  Mines,  Professeur  à  l’École  Polytechnique 
et  à  l’École  Supérieure  d’ Aéronautique  ; 
ARCHIS,  Professeur  d’ Aérodynamique  à  la 
Faculté  des  Sciences  de  Paris  ; 


MM.  PAINLEVÉ,  Membre  de  l’Institut,  Professeur  à 
l’École  Polytechnique  ; 

Lieutenant-Colonel  RENARD,  Ancien  Président 
de  la  Société  française  de  Navigation  aérienne  ; 
Professeur  à  l’École  Supérieure  d’ Aéronautique  ; 
SOREAU,  Vice-Président  de  l’Aéro-Club  ; 

LE  SERVICE  TECHNIQUE  DE  L’AÉRONAUTIQUE; 
LE  SERVICE  DE  LA  NAVIGATION  AÉRIENNE. 


N"  78  -  T  Année  SOMMAIRE 


NOVEMBRE  1925 


Le  Colonel  Casse . Henri  BOUCHÉ. 

Souvenirs  d’Honolulu,  du  Texas  et  d’ailleurs . 

Visite  à  l’aviation  des  États-Unis . Henri  BOUCHÉ. 


La  Coupe  Schneider . 

Les  courses  aériennes  de  New-York . 

L’Aviation  en  Tchécoslovaquie . 

Réflexions  sur  un  futur  concours  de  Tourisme . 

Régime  financier  des  services  publics  de  transports  aériens,  en  France  et  à  l'Étranger . D.  HAGUENEAU. 

L’Industrie  aéronautique. .  .  . . . 
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“  L’Aéronautique  marchande  ”,  Bulletin  mensuel  —  n°  47 

Informations  d’aéronautique  marchande . 


LA  VIE  AÉRONAUTIQUE 


Informations . 

Revue  des  livres . . 

Au  jour  le  jour . 
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L’Hydravion  métallique  bimoteurs  Rohrbach  Ro.  III . 
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Un  régulateur  de  température  d’huile . 

Revue  des  revues . 
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'  MUSÉE  de  L'AERONAUTIQUE 

9.  AVENUE  DE  TRIVAUX,  MEUDON  (S.-et-O) 


OUVERT  AU  PUBLIC  I  de  14»  à  i6i>  30  du  25  Novembre  au  15  Avril 
LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  »  de  14»  30  à  17h  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
Le  Mutée  et t  fermé  du  tS  Octobre  au  îS  Novembre  et  les  jours  fériés 
Pour  les  visiics  collectives  ou  en  dehors  des  heures  d’ouverture  au  public,  écrire 
à  M.  le  Directeur  du  Musée  de  l'Aéronautique,  9,  Av,  de  Trivaux,  Meudon  (S.-el  O  ) 


P.  LEVASSEUR 

Constructi  ons  Aéronautiques  —  AVIONS  —  HÉLICES 


L’avion  torpilleur  “  Levasseur  ” 

à  moteur  Renault  550  I  P 
lâchant  la  torpille  de  marine 


L’avion  marin  “Levasseur” 

à  fuselage  étanche 
(moteur  Lorraine  400  IP) 


AVIONS  TERRESTRES  -  AVIONS  MARINS 


_  AVION  TORPILLEUR  - 

_  AVION  MARIN  TRIPLACE  OBSERVATION - 

AVION  BIPLACE  DE  CHASSE  MARIN  OU  TERRESTRE 

=5° 

L’hélice  “  LEVASSEUR” 

équipait  les  avions  vainqueurs  : 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT  ..  ..  1923 

du  GRAND  PRIX  DE  LA  MOTO=AVIETTE .  1923 

du  TOUR  DE  FRANCE  DES  AVIONNETTES .  1924 

du  GRAND  PRIX  DES  AVIONS  DE  TRANSPORT  ..  ..  1924 

de  la  COUPE  LAMBLIN .  1924 

du  RECORD  DU  MONDE  SUR  HYDROGLISSEUR  ..  ..  1924 

de  la  COUPE  DES  AVIONNETTES  VAUVILLE=PARIS.  1925 

L’hélice  métallique  “Levasseur  Reed”  délient  le  record  mondial  et  le  record  français  de  vitesse 

sur  avion  “S. I. M. B. "Bernard” 

Équipail  l’avion  Avia  vainqueur  du  Grand  Prix  du  Président  de  la  République  Tchécoslovaque 

L’avion  Nieuport  détenteur  de  la  Coupe  Beaumont 


USINES  et  BUREAUX:  17  à  21, 

Téléphone:  SÉGUR  65-78,  57-20,  18-78 


PLACE  FÉLIX-FAURE,  PARIS  (W) 

Adresse  télégraphique  :  HÉLICE  PARIS 


Seine  48  269 


Le  1er  Janvier  1924 

la  France  possédait 

4  Records  du  Monde 

Le  31  Décembre  elle  en  détient  17 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
w 


13  appartiennent  au  MOTEUR 

HISPANO-SUIZA 


Le  plus  vite:  448km,171  à  l’heure 
Le  plus  haut:  12.066  mètres 


Comme  durant  la  guerre,  le  moteur 


HISPANO-SUIZA 

donne  à  l’Aviation  Française  la  maîtrise  de  l’air 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


USINES  et  BUREAUX 


Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS -COLOMBES 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 


ATEUERS .  GH  AHTI  ERS  iE  l>  LOIRE 

CAPITAL  :  20.000.000  FRANCS 


Avion  L.-ü.-L.  3 2  C-i 

Moteur  Jupiter  5oo  IP 


=  AVIONS 
HYDRAVIONS 

LOIRE  -  GOURDOU  -  LESEURRE 

L.=G.=L. 


AVIONS  DE  CHASSE 
AVIONS  D’ÉCOLE 
AVIONS  SANITAIRES 

HYDRAVIONS  A  COQUE 
HYDRAVIONS  A  FLOTTEURS 


BUREAU  D’ÉTUDE  ET  USINE  TECHNIQUE 

MM.  GOURDOU  et  LESEURRE 
25,  Rue  Krüger,  Parc  Saint-Maur  (Seine) 

AÉROPORT  ET  ATELIERS  PRINCIPAUX 

à  Saint-Nazaire  (Loire-Inférieure) 

SIÈGE  SOCIAL  ET  DIRECTION  GÉNÉRALE 

llbls,  Boulevard  Haussmann,  Paris  ( 9e)  — Gutenberg  8-1 2,  Central  65-96 


Avion  L  -ti.-L.  33  C-i 

Moteur  Lorraine  4Î0  II’ 


“Toujours  plus  haut  !  Toujours  plus  loin  !  Infatigables  et  sans  reproche” 


es  IVloteurs  d’ Aviation 

Lorraine 

Diétrich 


permettent  d’équiper  tous  les  Avions  et  Hydravions  de  Guerre  et  de  Transports.  Ils  ont  pris  en  France  et  à  l’Étranger 
une  place  prépondérante  et  sont  commandés  en  grande  série  par  un  nombre  imposant  de  Gouvernements  (production 

journalière  :  10  moteurs). 

Ils  ne  détiennent  pas  tous  les  records  d’altitude  et  de  vitesse,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  plus  grande  distance 

parcourue  (Paris-Shanghaï,  14  étapes,  90  heures  de  vol). 

Ils  ne  détiennent  pas  le  record  de  quantité  fabriquée,  mais  ils  détiennent  celui  de  la  longévité  (actuellement  plus 
de  600  heures  de  marche  par  des  moteurs  en  service  à  la  Cie  Franco-Roumaine)  et  celui  de  la  sécurité  (voyages  réussis 

en  1924,  100  "/„  traversées  de  l’Allemagne). 


MOTEUR  LORRAINE  400cv.  12  cyldres  en  V 


MOTEUR  LORRAINE  450cv.  12  cvldre!  en  W 


Alésage  120.  —  Course  180 
Compression  :  5,2 
Puissance  :  450  CV  à  1850  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  '  9r- 

1  Huile  12  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  :  380  kg. 


Alésage  120.  —  Course  170 
Compression  :  5,2 
Puissance  400  CV  à  1700  tours 
Prise  directe 

Consommation  au  CV  heure  '  Jjs**,lce  Hr‘ 

/  Huile  20  gr. 

Poids  complet  en  ordre  de  marche  400  kg. 

1921  —  Deux  *  Avions  effectuent  le  Raid  Paris-Constantinople 

et  retour. 

Février  1923.  —  Concours  de  Madrid,  premières  places  catégories 
grande  reconnaissance  et  bombardement. 


12  Mars  1923.  —  Record  du  monde  d’altitude  5.592  ni.  avec 

250  kilos  de  charge  utile. 

Avril-Mai  1924.  —  Raid  Pelletier  d’Oisy,  Paris  les  Indes  Chang-Hai, 
16.450  kilomètres  en  14  étapes  90  heures  25"  de  vol. 


Société  LORRAINE-DIÉTRICH  &  CE 

USINE  :  SIÈGE  SOCIAL  : 

100,  Route  de  Pezons,  ARGENTEU1L  (S.-et-O.)  125,  Avenue  des  Champs-Êlvsêes,  PARIS  (viii*) 

l  ARGENTEUÎL  120  r  y  ’ 

Tél.:  j  WAGRAM  99-87  Adresse  télég.  LORDIET-Argenteuil  Tél.:  ÉLYSÉES  40-75.  Adresse  tél.  :  LORDIET-Paris 

(  WAGRAM  87-54  R.  C.  Seine  :  111 677 


SCHNEIDER  &  C 

SIÈGE  SOCIAL  &  DIRECTION  GÉNÉRALE  :  42,  RUE  D’ANJOU,  PARIS  (8f) 

Iteinslre  du  Commerce  île  la  Seine,  n°  112. (122 


Usines  du  Creusot,  du  Breuii 
et  "  Henri-Paul” 
Chantiers  de  Chaton 
Usine  de  la  Londe-les-Maures 


Usines  du  Havre,  d’Harfleur 
et  du  Hoc 

Usine  de  Champagne-sur-Seine 
Usine  de  Bordeaux 


L'avion  Schneider,  /17/e  M,  entièrement  métallique 

AVIONS  ET  HYDRAVIONS  MÉTALLIQUES  MULTIMOTEURS 
APPAREILS  MILITAIRES  ET  COMMERCIAUX 


- Métallurgie  - 

‘‘  All'érium  ",  alliage  léger  à  haute  résistance  (tôles,  tubes 
et  profilés  )  -  Aciers  ordinaires  au  carbone  -  Aciers  spéciaux 
Aciers  a  outils  -  Bronzes  et  Laitons 


c°> 


V 


-  Mécanique  et  Électricité  - 

Pièces  en  acier  forgées,  estampées  et  embo'uties 
M  O  T  E  LUS  A  E  X  P  I,  O  S  1  O  N 
M  O  T  E  U  U  S  ELECTRIQUES  APPAREILLAGE 


HANGARS  POUR  DIRIGEABLES  ET  POUR  AVIONS 


Démarreurs  ODIER 

NOUVEAUTÉ  SENSATIONNELLE 

Le  type  25  à  sandow,  breveté  en  France  et  à  l’Etranger 

1  fois  le  550  Renault  j  sans  avoir 
Lance  aisément  :  ou  2  fois  le  400  Lorraine  a  retendre 

ou  3  fois  le  300  Hispano  \  LES  sandow 

AUCUNE  INSTALLATION  PRÉALABLE  —  AUCUNE  SURCHARGE  DES  AVIONS  EN  VOL 

QUELQUES  RÉFÉRENCES 

Latécoère.  —  Les  démarreurs  à  sandow  en  service  sur  Casablanca- Dakar,  à  Cap  Juby 

et  à  Rio  del  Oro,  donnent  toute  satisfaction,  etc. 

Centre  d’Orly  —  Depuis  4  mois  nous  faisons  en  moyenne  40  départs  par  jour  avec  votre 
démarreur  à  sandow  sans  un  seul  faux  départ,  cet  appareil  marche  merveilleusement,  etc. 

Fête  de  Vincennes.  —  Au  nom  du  Comité  organisateur,  je  vous  remercie  de  nous  avoir 
confié  un  démarreur  à  sandow.  Son  fonctionnement  parfait  a  assuré  la  continuité  des 
départs  et  a  permis  au  programme  d'être  suivi  sans  arrêt. 

L’appareil  est  si  parfaitement  équilibré  que  son  transport  et  sa 
mise  en  place  devant  un  avion  quelconque  se  font  sans  effort. 

Un  enfant  de  12  ans  qui  n’avait  pas  pu  lancer  à  la  main  une 
voiture  de  1  0  CV  a  lancé  sans  difficulté  un  avion  de  450  CV. 

6,  RUE  VILLEBOIS-MAREUIL,  COURBEVOIE  (SEINE) 


HÉLICES 

Licence  BREGUET 


HÉLICES 

Marque  RATIER 


m 


MmÊmÊmÊÊÊÊmisMMssmmamÊKmmmmmmmÊ/smmmÊmÊmimmÊÊi^ÊÊÊmÊÊmtimmmÊmÊamÊammÊÊÊmÊamÊÊKmÊmmÊmÊmmÊÊimmÊa^ÊBÊmBmmmmtfmÊtaiaÊÊÊitÊÊÊmmamÊmM^m 

LA  PRÉCISION  MODERNE 


NAVIGRAPHE 

déterminant  le  vent 
et  corrigeant  la  route 

Adopté  par  l'Aéronautique 
maritime 

GYROCUNOMÈTRE 

indicateur  de  pente 
longitudinale  et  transversale 

Adopté  par  /' Aéronautique 
militaire 

SONDE  de  SÉCURITÉ 

diminue  considérablement  le 
risque  d’un  mauvais  atterris¬ 
sage  ou  amerrissage  dans  la 
brume  ou  la  nuit. 


APPAREILS  LE  PRIEUR 

Primés  par  l’Académie  des  Sciences  en  1913.  1917  et  1924 

APPAREILS  AMYOT 


TACHYMÈTRE 

oléo-pneumatique  à  trans¬ 
mission  à  distance  pour  diri¬ 
geables  etavions  multimoteurs 
Agréé  par  le  Service  Techni¬ 
que  de  l’Aéronautique 

Indicateur  de  pression 
d’huile  sans  huile  dans  la 
canalisation 

supprime  les  risques  de 
grippage  des  moteurs  en 
cas  de  rupture  de  la  cana¬ 
lisation  d'huile.  Indication 
assurée  de  la  pression  par 
les  plus  grands  froids. 

Agréé  par  te  Service  Technique 
de  l'Aéronautique 

<=%? 

Sextant  COUTINHO 

sextant  à  bulle  du  type  con 
çu  par  l’Amiral  Coutinho 
et  utilisé  par  lui  au  cours  du 
raid  aérien  transatlantique 
Lisbonne-Ile  S'  Paul-Brésil. 


L’Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane  (Concours  de  1921) 

a  décerné  un  prix  au  Gyroclinomètre,  au  Navigraphe,  ainsi  qu’à  Sa  Sonde  de  Sécurité 
61,  Rue  Pernety,  PARIS  R.  C.  Seine  29  307  Téléphone  :  Ségur  22=59 


Établissements  Vincent  ANDRÉ 

INGÉNIEUR-CONSTRUCTEUR 


FOURNISSEURS  DES  GOUVERNEMENTS  FRANÇAIS  &  ÉTRANGERS 


SIÈGE  SOCIAL  &  ATELIERS: 
35,  Avenue  de  Wagram,  PARIS(  1  7  ) 

Téléphone:  WAGRAM  29-03 


Seule  licence  française 

de  fabrication  et  de  vente, 
pour  l’étranger,  des  radiateurs 
réservoirs,  capotages 

des  avions  Breguet  14  A. 2,  14  B. 2 

1 6  BN.2,  14  T))is  et  Aérochir 


. . .  USINE:  — — 

35,  Rue  de  Paris,  COURBEVOIE 


Licence  exclusive 

France  et  Étranger 

des  radiateurs  Gaupillat 

Réservoirs  en  cupro-aluminium, 
en  duralumin  et  alliages  légers 


LE  RADIATEUR  ANDRÉ,  BREVETÉ,  POUR  AVION 


LE  PLUS  EFFICACE,  LE  PLUS  ÉCONOMIQUE,  LE  PLUS  LÉGER 

L’examen  des  schémas  ci-dessous  et  la  comparaison  des  trois  facteurs  constitutifs  d'un  radiateur 
montrent  clairement  la  supériorité  du  RADIATEUR  ANDRÉ  sur  les  radiateurs  de  tube  standard 
étiré,  rond  ou  ol ale.  Dans  le  cas  du  tube  agrafé,  aVec  l’agrafe  extérieure  on  diminue  le  débit,  avec 
l’agrafe  intérieure  on  diminue  le  passage  d’air.  Les  Radiateurs  à  lames  gaufrées  ne  sont  pas  réparables 

en  escadrille. 


TUBES  ANDRÉ 

1°  Surface  radiante  maxima,  le  développement  du  tube  au  contact 
de  l’eau  reste  le  même  que  celui  du  tube  à  son  extrémité. 

2°  Débit  d’eau  constant,  accru  du  fait  que  les  sections  de  passage 
entre  deux  tubes  côte  à  côte  sont  le  double  des  sections  d’arrivée  des 
filets  d’eau,  évitant  ainsi  les  pertes  de  charge. 

3»  Brassage  d’air  plus  efficace,  les  filets  d’air  étant  toujours  guidés. 


TUBES  STANDARD 

1°  Suriace  radiante  moindre,  le  développement  du  cylindre  au 
contact  de  l'eau  étant  bien  moindre  que  celui  des  hexagones  d’extrémité 

des  lubes. 

2»  Débit  moindre,  les  sections  de  passage  d’eau  restant  les  mêmes 

d’où  pertes  de  charge. 

3°  Brassage  d’air  moins  énergique,  le3  filets  d'air  tournant  en 
tourbillon,  les  filets  périphériques  sont  seuls  au  contact  des  tubes. 


TRÈS  IMPORTANT 

I.e  Radiateur  ANDRÉ 
constitué  de  tubes 
assemblés  en  vrai  nid 
d'abeilles  est  très  taci¬ 
tement  réparable,  qua¬ 
lité  primordiale  pour 
l’Armée. 


PALMARÈS  1925 


Le  Capitaine  Abé  et  Ka- 
watchi,  sur  leur  Breguet  19, 
pour  leur  raid  Tokio-Mos- 
cou-Paris  ; 

Le  Colonel  Raysky  pour 
son  voyage  France  Maroc- 
T  unisie-Grèce-Turquie-Po- 
logne. 

Avaient  des  radiateurs 
construits  par  les  Etablisse¬ 
ments 

Vincent  ANDRÉ 


|  LA  MESURE  D’UN  GRAND  PROGRES  TECHNIQUE 

En  1919,  le  radiateur  du  biplace  de  corps  d’armée  construit 
en  série  pesait,  pour  300  IP,  253  grammes  par  IP  et  avait 
1  décimètre  carré  de  maître-couple  pour  5  IP,  5. 

En  1925,  les  radiateurs  Vincent  ANDRÉ  qui  équipent  les 
monoplaces  de  450  IP 

pèsent  130  grammes  par  HP  et 
refroidissent  12  HP  par  décimètre  carré. 


EN  1925 

Raid  —  Paris-Dakar,  par  LEMAITRE  et  ARRACHART 
Mission  —  Paris-Centre  Afrique  du  Colonel  de  GOYS 


PALMARÈS  1925 

Le  Capitaine  Lemaitre, 
pilote  du  Breguet  19  vic¬ 
torieux  dans  le  Liberty  En- 
gines  Builders  Race  à  New- 
York  ; 

Le  pilote  Macheny  pour 
son  Circuit  méditerranéen 
sur  hydravion  LioréetOlivier 

Avaient  des  radiateurs 
construits  par  les  Etablisse¬ 
ments 

Vincent  ANDRÉ 


|HiyÉÉ§j 
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LEMAITRE 

pilotant  un  Bréguet  XIX 

MOTEUR  500  cv 

RENAULT 

remporte  la 

Coupe  Internationale 
Militaire 


(Bombardement  et  reconnaissance) 

sur  l'élite 
des  appareils 
et  moteurs 
de  toutes  nations 


LONG-ISLAND  (New-York) 
8  Octobre  1925 
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LE.  PLUS  VITE  DU  MONDE 


.SOCIÉTÉ  i  N  DU^TRi  ELLE 
D&5  METAUX  ET  DU  BOI6 

RUE.  V!  LLOT 

LA  COURtSEUVE 


MORD  ^1-30-3! 
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LE  DEMARREUR  SAINTIN 

BREVETÉ  EN  FRANCE  ET  A  L'ÉTRANGER 

HOMOLOGUE  PAR  LÉ  SERVICE  TECHNIQUE  DE  L'AERONAUTIQUE 


peut  lancer  un  nombre  indéterminé  de  moteurs 

IL  NE  COMPORTE 

•  NI  BOUTEILLE  D'AIR  COMPRIMÉ 
NI  BOUTEILLE  D  ACÉTYLÈNE  DISSOUS 
NI  RESSORT,  NI  ACCUMULATEURS 

—  Il  est  monté  sur  moteurs  Renault  300  II*  et  450  IP,  Lorraine  400  IP,  Hispano  Suiza  180  et  300  IP 

Gnome  et  Rhône  “Jupiter'1  400  H3, 

—  Il  équipe  les  hydravions  Blanchard,  Bellanger  -  Denhaut  et  C.  A.  M.  S 

Le  Morane-Saulnier  50  et  le  Caudron  227.  à  moteur  Salmson  120  IP,  du  Concours  de  Tourisme, 

en  étaient  munis 


Les  moteurs  de  l’hydravion  Blanchard,  détenteur  des  records  mondiaux 
d’altitude  avec  250,  500,  IOOOk0de  charge  et  le  moteur  du  de  IVIonge 
détenteur  des  records  mondiaux  de  vitesse  sur  IOO,  200  et  500km  avec 
500kg  de  poids  utile  étaient  lancés  par  le  DÉMARREUR  SAINTIN. 


LA  BOUGIE  SAINTIN 


à  joint  étanche  conique,  construite  en  matériaux  de  haute  qualité,  est  la  plus  résistante  et  la  plus  sûre. 


SAINTIN  et  Cie,  155,  rue  de  Verdun,  SURESNES  —  Tel.  :  Galvani  83-22 


LIGNES  AÉRIENNES  LATÉCOÈRE 


FRANCE 


ESPAGNE  —  MAROC 


r  / 


ALGERIE  —  SENEGAL 


79,  AVENUE  MARCEAU.  PARIS 


PASSY  52-71,  52-72 
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Le  GÉANT 


L’AIR 


POIDS  TOTAL  :  15  TONNES 

VITESSE  :  180  KILOM.-H. 

ENVERGURE  :  35  MÈTRES 


LE  “  SUPER- GOLIATH  ”  MUNI  DE 


4  MOTEURS  FARMAN  £00  CV 


ENLÈVE  12  RECORDS  DU  MONDE 


emportant  :  6,000  kilogrammes 


LE  MOTEUR  FARMAN  500  CV 


AVIONS)  ET  HYDRAVIONS) 


GROUPES  /WOTEURS 
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Neuf  heures,  Inlice  calée 

Lieutenant  Thoret  Sl-Rémy 
28  Août  1924 


AVIONS 

MiUTAIREO 


2,  ROUTE  DE  BEZONS.  CARRIÈRES-SUR-SEINE  (S.-&-OJ 


ÉCOLE  DE  PILOTAGE 
MOURMELON  LE  GRAND 


ECOLE  DE  MECANICIENS  MILITAIRES 
COURBEVOIE 
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ANCIENNE  MARQUE 
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IL  A  POuRTAMT  TRAVERSÉ.  DEUX  FOi5  LA 

MEDITERRANEE 

GA6MAMT  LA  COÜRôE  -XRQI51ERE  DE  A'.C.FÂ 


ET  BATTU  LE  RECORD  MONDIAL  G  ALTITUDE  ÛE5  HY0RAVI0N5 


D'  HYDRAVIONS 
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F  A  R  M  A  N 

GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 


Coupe  Lamblin . 1924 

Le  Jabiru  Farman 

Grand  prix  de  la  Moto-aviette .  1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  |  924 

“La  moto-aviette  Farman” 

Coupe  Zénith .  .  j  923 


Record  du  Monde  de  Durée  1 925 

(45h  11’  59") 

Record  du  Monde  de  distance 

en  circuit  fermé  (4.400  kilomètres) 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 

MAI  1924 

!  TONNE  2  TONNES  &  3  TONNES 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteviil  09=98,  12=61,  12=66  —  R.  C.  Seine  195.902 


AUDRON 

MAISON  FONDÉE  EN  1908 

TOURISME,  TRANSPORT,  GUERRE 

PALMARÈS  1925 

Juin  1925.  —  Concours  de  Bruxelles 

lrr  CAUDRON  C.  109  (Pilote  BECHELER) 

3*'  CAUDRON  C.  168  (Pilote  GAURONi 

Août  1925.  —  Course  d’avionnettes  Vauville-Paris 

1er  CAUDRON  C.  109  (Pilote  VANLAÈRE) 

27  Septembre,  5  Octobre  1925.  —  Tour  de  France  des  avions  de  tourisme 

1"  du  classement  général  :  CAUDRON  C.  127  Pilote  VANLAF.RE) 
i  Quatre  passagers  —  Moteurs  Salmson  120  CV  ; 

TOUTE  LA  GAMME  des  AVIONS-ÉCOLE 

ÉCOLE  DE  PILOTAGE  AU  CROTOY  (Somme) 

Terrestre  et  hydro 

OUVERTE  TOUTE  L’ANNÉE 

Usines  et  Bureaux  :  52  a  72 ,  rue  Guynemer ,  Issy-les-Moulineaux 

H.  C.  :  Seine  1"8156 


Compagnie  Internationale 


DE  NAVIGATION  AÉRIENNE 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris  :=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R.  C.  Seine  56  809 


E.  MARTIN,  Constructeur,  57,  Boulevard  Émile-Zola,  OULLINS  (Rhône) 


Téléphone  : 
LYON.  Barre  17-94 

R.  C.  Lyon  B.  44128 

A.  MOULET,  Agent  technique,  5,  rue  de  Châteaudun,  BOULOGNE  (Seine)  —  Téléphone  :  Auteuil  01-58 


PUISSANCES  ALIMENTÉES 

SÉRIE  V,  de  0  à  100  CV 

SÉRIE  C,  de  100  à  200  CV 

SÉRIE  A,  de  200  à  400  CV 

SÉRIE  D,  de  400  à  600  CV 

SÉRIE  B,  de  600  à  800  CV 


Type  1  \  Une  seule  orientation 

Orientation  /  Prise  de  Mouvement  par- 
unique  dessus. 

Orientation  N°  1 

ment  à 


r  icriLULLuri  ± 

\  Prise  de  Mouve 
'  droite  et  à  gauche. 


Les  séries  C,  A,  D,  B,  se  subdivisent  en 
3  types  suivant  le  moded’adaptation 


«S®  ^  ^ 


NOTA  :  l.e  Fabricant  construit  égale¬ 
ment  tous  les  Accessoires  d’adaptation  se 
rapportant  au  système  AM  :  Commandes, 
raccords ,  robinets,  amortisseurs,  etc. 


-  ‘■•'•"•mations  i  Orientation  N°  2 

f  Prise  de  Mouvement  par- 
\  dessus  et  par-dessous. 

Orientation  N °  1 
Prise  de  Mouvement  à 
droite . 

Orientation  N°  2 

Prise  de  Mouvement  à 

Type  3  sauche- 

4  orientations.  Orientation  N°  3 

Prise  de  Mouvement  par 
le  haut. 

Orientation  N°  h 
Prise  de  Mouvement  par 
le  bas. 


L’ALIMENTATION  DU  MOTEUR  A  EXPLOSION 


PAR  UE  SYSTEME 


L  L 


AM 


POMPES  AUTO-RÉGULATRICES  "AM 


IL  C.  Seine  16  085 


uipe  go%  deô  avion6  français  et  étrangers 

ETABLISSEMENTS  PALLADIUM 

cafusàaU.  cLe_  : 


iocùéXé  (xaurnyme.  au. 

SIÈGE  SOCIAL  ET  USINES  : 
Argenteuil,  8,  rue  de  la  Grande-Ceinture 
Tél.:  Wagram  99-61,  Argenteuil  320 


MAGASIN  DE  VENTE  : 

10,  rue  du  Colonel-Moll,  Paris 
Tel.:  Wagram  34-53 


SOCIÉTÉ 


A 


nciens 


Aéronautiques 


"ZODIAC 


S 

Etablissements 
Maurice  Mallet 


AVIATION 


AEROSTATION 


j 


Dirigeable  de  Marine  Zodiac  VZ  24 


CONSTRUCTIONS  AERONAUTIQUES 

Dirigeables  de  Marine  et  Dirigeables  d’Ecole  et  de  Tourisme 
Ballons  libres,  Ballons  captifs,  Treuils  et  Accessoires  d’Aéronautique 

AVIONS 


15,  Avenue  du  Havre 
-  PUTEAUX  - 

=  Téléphone  :  Wagram  84-09  = 


Aérodrome 


à  SAINT=CYR=L'ECOLE 

Téléphone  :  Saint-Cyr ,  4  - - ? 


Fournisseurs  du  Ministère  de  la  Guerre, 
du  Ministère  de  la  Marine  et  des  Gouvernements  alliés 


R.  C.  Seine  109  653 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 

Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


aérostats  dirigeables 

Sociktk  «  Zodiac  »,  io,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tel.  :  Wagram  84-09  et  ï 36  Puteaux 
Vf  :  Zodiac-Puteaux. 

Nikuport-Astha,  4fi  à  5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  A  f.  :  Nieuport-lssy- 
rnoul  ineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  (Pompes  auto-régulatrices  A. M  ) 
57,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tél.  :  Lyon-Barre  17-9*4. 

Agent  technique  :  A.  MoULET,  Ingénieur  spécia¬ 
liste,  5,  rue  de  Chàteaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  oi-58. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Akro-Club  dk  France,  35,  rue  François-I". 

Tél.:  Elysées  72-13  et  72-13. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35,  rue  François-I".  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8*).  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P.  Béranger,  ( assureur  conseil  aeronautique ), 
23,  rue  de  Londres,  Paris.  Tél.:  Central  19-02. 
Le  Zénith,  34  rue  de  Chàteaudun,  Pari'.  Tél.  : 

Trudaine  oi-3o,  o>-3i,  26-38. 

Office  D’Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9').  Tél.:  Trudaine  5 1 -4 1 . 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bellangkr  Frères,  i  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,  97-47  et  97-48. 
A.  T. :  Autobel-Neuilly-Seine. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
Villot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél .  :  Nord 
7i-3o,  7 i —3 1  et  71-32. 

Blé  Rio  r- Aéronautique,  quai  Maréchal-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  Wagram  93-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

S“  d'Emboutissagk  et  coNsToas  mécaniques, 
171,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

Slé  Axm*  des  Ateliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  1 1 5,  rue  delà  Pompe,  Paris.  Tél.  :  Passy' 
70-00  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 
Société  Anonyme  des  Ateliers  et  Chantiers 
de  i.a  Loire  ( Avions  Loire-Gourdou- 
Leseurre),  11  bis,  Boulevard  Haussmann, 
Paris.  Tél.:  Central  08-12,  Gutenberg  66-96. 
A. T.:  Chanteloire-Paris. 

Caudron.  5a  à  72,  rue  Guynemer,  Issy  les-Mou- 
lineaux.  Tél.:  Vaugirard  o5-49,  o5-5o. 

E.  Descamps.  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14-67. 

E.  Dkwoitine  (Constructions  aéronautiques). 
Boulevard  Félix-Fauve,  Châtillon  (Seine). 
Tél.:  Vaugirard  02-9.3. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  12-61. 
AT.:  Farmotors-Billancourt. 

Avions  R.  Hanriot,  Usine  et  bureaux,  >,  route 
de  Bezons,  Carrières-sur-Seine  (S.-et-O.) 
Téléphone:  Wagram  92-25. 

P.  Latécoère  (G'*  générale  d’Entreprises  aéro¬ 
nautiques). Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

P.  Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (i5*)- 
Tél.  :  Ségur  65-78  et  18-78.  AT  :  Hélice-Paris. 
Établissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  me 
de  Villiers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
06-93. 

c/tablissements  de  Marçay,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  NeuilIv-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-n. 
L.  de  Monge,  2,  rue  Camille-Desmoulins  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tél.:  Vaugirard 

<>3-07,  oo-34- 

Aéroplanes  Morane-Saulnier,  3,  rue  Volta, 
Puteaux  (Seine).  Tél.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol-P  uteaux. 

Ateliersdks  Murkaux,  LesMureaux  (S.-et-O.). 


Nikuport-Astra,  46  à5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tel.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.:  Nieuport-Issy- 
iiiou  lineaux. 

Schneider  (  établissements ),  42?  rue  d’Anjou, 
Paris.  Tél.  :  Gut.  76-30  à  37.  AT.:  Monestov- 
Paris. 

Henri  Poiez,  1.4,  rue  Clément,  Levallois-Perret. 
Tél.:  Wagram  85-35. 

Rene  Tampier.  i,  rue  de  Bellevue,  Bouiogne- 
sur-Seine.  Tél.:  Auteuil  23-52.  AT.:  Bloc- 
tube-Boulogne-su  r-Seine. 

Établi  Vinot-Deguingand,  5g,  Av.  Georges- 
Clemencéau,  Nanterre.  Tél.  :  Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  94-96,  avenue  des 
Mouüneaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44*68. 
Société  «Zodiac»,  i5,avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84-09  et  1 36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  en  MATIÈRE  DE  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 
(  fondée  en  1 884) - 

P.  Dkgrootk,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tél.  :  Trudaine  25-8o. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
17  bis,  boulevard  de  Levallois  prolongé,  Ile 
de  la  Jatc,  Levallois-Perret  (Seine).  Tél.  : 
Wagram  92-31. 

Carburateurs  Le  Grain,  10,  rue  du  Débar¬ 
cadère,  Paris.  Tél.:  W.  70-93. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  49,  6i,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris ,  1 5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 

Wagram  60-26. 

CENTRES  D  ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entrainement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P.-L.  Richard,  concession¬ 
naire),  128,  rue  de  Silly,  Boulogne-sur-Scine. 
Tél.:  Auteuil  11-76. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 
AÉRIENNE 

L’Akronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  06-93. 

Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-69. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (iér). 
Tél.  :  Gut.  45-09  et  10.  AT.:  Aireuropia,  Paris. 

Ci0  MEDITERRANEENNE  DE  TRANSPORTS  AÉRIENS, 

A.  Maïcon,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franche-sur-Mer  (Alpes-Maritimes). 
Air-Union,  9,  rue  Auber,  Paris.  Tél.:  Cen¬ 
tral  66-79 

Lignes  Farman,  i 36,  Avenue  des  Champs- 
Elysées,  Paris.  Tél.:  Elysées  i8-65. 

Lignes  aeriennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  62-71  et  62-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blériot-Aeronautique,  quai  Maréchal-Galliéni, 
Suresnes,  Tél.  :  wagram  g3-5o.  AT.  :  Blériot- 
Suresnes. 

Luchard  et  C'*,  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (  1 6*) . 
Tél.:  Passy  50-73. 

Établissements  A.  Odier,  6,  rue  Viliebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tél.:  637 
Courbevoie. 

Saintin  et  C1*  (Démarreur  Saintin),  i55,rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seine).  Tél.:  Galvani  83-22, 
Paul  Viet,  64  bis,  avenue  Edouard-Vaillant, 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Boulogne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 

Elysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 
Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d’Usines  a  Gaz.  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 


ÉCOLES  TECHNIQUES 

Ecole  Hanriot  de  mécaniciens  cl' aviation, 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Té).:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudrox,  au  Crotoy.  Tél.:  Le  Crotoy,  i5. 

Hanriot,  Mourmelon  le-Grand  (Camp  de  Châ- 
lons). 

Aéroplanes  Morank-Saulnier,  Aérodrome 
privéel  école  de  pilotage,  Villacoublay  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.:  Marcadel  38-02,  38-o3,  38-o4,  A. T.  : 
Avionine-Clichy-La  Garenne. 

ÎNovavia,  Manufacture  française  d'enduits, 
5.  rue  d’Alsace-Lorraine,  Malakolf  (Seine). 
Tél.:  Vaugirard  08-75.  A. T.  :  Palrin-MalakofL 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L’Equipement  Electrique,  5g,  brd  Richard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  44- 

S.E.V.  (Société  anonyme  pour  l' équipement 
électrique  des  véhicules),  26.  rue  Guynemer, 
îssy-les-Mouli neaux (Seine).  Tél..  Vaugirard 
01-00,  01-01,  01-02.  AT.  :  Éssevé-Issy. 

EXTENSEURS 

Josskrand  Léon,  4,  rue  Galvani.  Paris  (17') 
Tél.:  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  43, 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  49-6‘- 

Depret-Bixio  et  C",  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris  Tél-:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

Blériot- Aéronautique, quai  Maréchal-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tél.:  46i  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter-H.arlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Suffren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
ii-55  et  75-26.  AT:  Harlco,  Paris. 

P.  Levasseur,  17,  placeFélix-Faure,  Paris(i5“). 
Tél.  :  Ségur  60-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 

Ratier,  97,  route  de  Châtillon,  Montrouge 
(Seine).  Tel.  :  Vaugirard  oi-g3. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière,  2,  Bue  Camille-Desmoulins,  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Vau¬ 
girard  03-07. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauvière,  4o,  Avenue  de  la  République. 
Paris.  Tél.:  Roquette  10-08.  A  T.:  lutégraie- 
Paris. 

HUILES  DE  GRAISSAGE 

Massillia-Avions.  Société  Anonyme  des 
Huiles  d' Aviation,  38,  rue  de  Malte,  Paris. 
Tél.:  Roquette  85-42- 

HYDRAVIONS 

Marcel  Bêsson  et  C'%  5,  Rue  S‘  Denis,  Bou- 
logne*sur-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 

Compagnie  Générale  de  Constructions  aero¬ 
nautiques,  72,  rue  de  la  Boétie,  Paris.  Tél.  : 
Elysées  32-67. 

Hydravions  F.  B.  A.  (Louis  Schreck ,  cons¬ 
tructeur),  quai  de  Seine,  Argenteuii  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuii  196. 

B.  Hanriot,  2,  route  de  Bezons,  Carrières- 
sur-Seine  (S.-et-O.).  Tél.:  Wagram  92-26. 

Latham  et  C‘°,  Société  Industrielle  de 
Caudebec  (Seine-Inférieure).  Tél.:  n°  34 
Caudebec.  AT.:  Latham-Caudebec-en-Caux. 

P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (i58), 
Tél,:  Ségur  65-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 


Sociktk  aeronautique  Blanchard,  5,  rue  (lu 
Val-d’Or,  Les  Côteaux-St-Cloud.  Tél Wa- 
grarn  89-06. 

F.  Villiers,  42>  rue  d’Àrthelon,  Meudon. 
Tél  :  Wagrarn  77-67  et  1 5 1  Bellevue. 

HYDROGLISSEURS 

Avions  II.  et  M.  Farman,  167,  rue  de  Silly,  Bil¬ 
lancourt  (Seine).  Tél.:  Auleuil  09-98,  12-61. 
AT.  :  Farmotors- Billancourt. 

INDICATEURS  DE  NIVEAU 

Jaugeurs  Corset,  5  bis,  impasse  Thoreton, 
324.  rue  Leeourbe,  Paris  (i5“).  '!’«'•  I . :  Ségur 
11-32. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aéra  ( Etablissements ),  29,  av.  de  la  Grande- 
Armée,  Paris  ( 1 6®) .  Tél.:  Passy  89-20. 

La  Précision  Moderne,  ( Appareils  Le  Prieur 
Appareils  Arnyot),  61,  rue  Pernety,  Paris 
( x 4B) -  Tél.:  Ségur  22-09. 

Richard  (Jules),  25,  rue  Mélingue,  Paris.  Tél.: 
Nord  ig-63.  AT.:  Enregistreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  ( établissements ),  29,  Avenue  de  la 

Grande- Armée,  Paris  (  16e).  Tél.  :  Passy  89-20 

E.  Krauss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
( Compas  Morel),  18,  20,  rue  de  Naples, 
Paris  v8')-  Tél.:  Wagram  46-i5. 

M.  Mazade  ( équipements  cle  pilotage  auto¬ 
matique),  26 ,  avenue  des  Champs-Elysées, 
Paris.  Tél.  :  Eiysées  65-55. 

La  Précision  Moderne,  ( Appareils  Le  Prieur 
Appareils  Amyot),  61,  rue  Pernety,  Paris 
04”)-  Tél.:  Ségur  22-5g. 

E.  Vion  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3e). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 

Blondel  La  Bougera.  7,  rue  Saint-Lazare,  Pari  s. 
Tél.:  Trudaine  n-.o.  (Itinéraires  et  cartes). 

Gauthier-Villars  et  C'*,  55,  quai  des  Grands- 
Augustins,  Paris  (6é).  Tél.:  Fleurus  5®-i4, 
5o-i5.  Catalogue  d’Aéronautique. 

Librairie  des  Sciences  aeronautiques,  F.-L. 
Vivien,  48,  r.  des  Ecoles,  Paris  (5e).  Catalogue 
gratis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l’Avia¬ 
tion,  56  bis,  rue  de  Chàteaudun,  Paris  (9°). 
Tél.  :  Trudaine  io-65. 

MAGNÉTOS 

Société  des  Moteurs  Salmson,  >02,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5°,  5 1 ,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

S.  E.  Y.  ( Société  pour  V équipement  électrique 
des  véhicules ),  26,  rue  Guynemer,  Issy 

(Seine)  Tél.:  Vaugirard  or-oo,  oi-oi,  01-02. 
AT.:  Essevé-Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
METALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boétie.  Tél.  Elysées  :  43-48  et  43-70. 

Société  d’Electro-Chimie,  d’Elkctro-Mètal- 
lurgie  et  des  Aciéries  Electriques  d’Ugine, 
3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Elysées  08-25 
et  10-54.  AT.:  Uginacié-Paris. 

MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83-5o. 

Société  anonyme  des  Ateliers  Bkeguet,  n5, 
ruedela  Pompe,  Paris  (i6‘).  Tél.  :  Passy  73-o5 
et  90-93.  AT.:  Bréga vion-Paris. 


BREVETS 


Cabinet  Ch.  M ARDELET, 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 


Société  anonyme  Darracq,  .33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tél.: 
Wagram  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
Suresne-s. 

Société.  Industrielle  de  Moteurs  d’Aviation 
( Licence  exclusive  C  1er  g  et- Blin),  38,  rue 
des  Mathurins,  Paris  (8e).  Tel.  :  Louvre 
07-08.  A. T.:  Sigrenois-  Paris. 

Société  Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  C’*,  de  Lunéville,  route  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-0).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 

Amons  H.  et  M.  Farman,  167,  rue  de  Silly, 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auleuil  09-98, 
12-61.  A. T.:  Farmotors-Billancourt. 

Société  des  Moteurs  Gnôme  et  Biiône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.  :  Laborde  oq-y3. 
Usine  à  Gennevilliers.  Tél.  :  W  agram  85-88. 

Hispano-Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  Tel.  :  Wagram  55— g3 . 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  LkvassOR,  19,  avenue  d’Ivry 
Paris  (i3*).  Tél.  :  Gobelins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris . 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  o3-6q, 
03-70  et  0.3-71. 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Point-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5 1 ,  02.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  Etablissements  ).  l\i ,  rue  d’Anjou. 
Tel.:  Gut.  76-30  537.  AT.  :  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  y,  rue  Kléber,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  192  Issy. 

Blanquiek,  1 37 ,  Faubourg-du-Temple,  Paris. 

G.  Cormier,  257,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Etablissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Auberviiliers  et  Blanc-Misseron 
—  lél.  Nord  12-85.  AT:  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautter-Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Sudren,  Paris.  Tél  :  Ségur 
ii-55  et  75  26.  AT.  :  Harlco,  Paris. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aérienne  Française  ( Levers  de 
plans  par  phot .  aér.),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-59.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  ( Établissements )  29,  Avenue  de  la 
Grande-Armée,  Paris  (16';.  Tél.:  Passy  89-20 

E.  Mauve,  35,  route  de  la  Révolte.  Levallois-' 
Perret  (Seine).  Tél.:  Wagram  91-03. 

Société  Industrielle  de  Moteurs  d’Aviation 
( Licence  exclusive  C/erget-B/in),  38,  rue 
des  Mathurins,  Paris  (8e).  Tél.:  Louvre 
07-08.  A. T.:  Sigrenois-Paris. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45— 4t ,  rue 
Jean-Jaurès,  Levai  lois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Établissements  Palladium,  Société  Anonyme. 
8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenteuil. 
Tél.:  Wagram  93-61  et  320  à  Argenteuil. 

RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  Malakofl.  Asnières 
(Seine).  Tél.:  Wagram  1 5-4 1  et  91-98. 

A.  Lamblin,  36,  Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine. 
Tél.  :  Galvani  83-32. 


Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagram,  Paris  (17').  Tél.  :  W'agram 
29-00. 

Morkux  (G.)etC",  24,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  83-33. 

RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  45-47 »  rue 
Jean-Jaurès,  Levai  lois-Perret.  lél.  :  Gal¬ 
vani  oo-2g. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Materiel  d  Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine).  Tél.: 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

Bowslr  et  C°,  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Téi.:  W^agram  40-72.  AT.:  Bowgran-Paris. 

SEGMENTS 

Binet  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tél.:  Archives  o3-o4,  10-70  et  43-94 
AT.:  Tenibalph-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

SOUS -SECRETARIAT  D’EïAT  DK  L' A  KRONAUTIQU R 
et  DK  s  Transports  aérikns,  iy  Av.  Rapp, 
Paris.  Tél  :  Ségur  72-86  et  06-70.  AT.  : 
Secrétaréo-Paris, 

Service  Technique  de  l'Aéronautique, 
2.  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Vaugirard  04-22,  o4-23,  04-24. 
Service  de  la  Navigation  Aerienne 
Bastion  68,  2,  boni.  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique,  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  et  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rue 
de  l’Université, Paris. Tél.: Ségur36-i8et  19. 
Aeronautique  militaire  (12'  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  S^Germain. 
Tél.:  Fleurus  02-40  à  02-52. 

Aeronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Boy-ale.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aeronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  — Tél.Ségur7i-o5,o6. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
Tri  vaux.  Meudon.  Tél.:  Vaugirard  00-79,  o8-55, 
o8-56.  (Ouvert  jeudi  et  dimanche  de  14  h. 
à  i6h.3o). 

Commission  Internationale  de  Navigation 
Aérienne  ( C./.N.A. ),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tel.:  Passy  3-7-34 - 

SIGNALISATION 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turenne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Auberviiliers  et  Blanc-Misseron. 
Tél.:  Nord  12-85.  AT:  Faros-Paris. 

Anciens  établissements  Sautter-Harle,  16  à 
26,  Avenue  de  Sulfren,  Paris.  Toi.  :  Ségur 
ii-55  et  75-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Industries  aéronau¬ 
tiques,  9, rue  Anatolede  la  Forge,  Paris  (17') 
Tél.:  W'agram  09-63,  77-,  93. 

TOILES  ET  FILS  SPÉCIAUX 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clicby  (Seine) 
Tél.  :  Marcadet  38  02,  38-o3,  38-o4.  A. T. 
Ai  ro  ni  ne- Clicby  -La  Garenne. 

VÊTEMENTS  DE  CUIR 

Chaillou,  34,  Place  du  Marché  Saint-Honoré 
Paris  (ier). 


-  MARQUES  -  MODÈLES 

DFOPOriTF*  ln<  E  c  p  , 

^J|\  V  Vr  I  fLm  9  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 

109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 


GAUTH I ER-V I LLARS  *  C" 

55,  Quai  des  Grands-Augustins,  Paris  (6°)  —  Tel.:  Fleurus  5o-i 4,  50-15 

li.  Seine  :  22520 

signalent  à  votre  attention 


Dans  leur  “  Bibliothèque  Aéronautique  ” 

CORNET  (C.),  Professeur  d'Hydrographie,  Directeur  du  Navire-Ecole  Jacques-Cartier.  —  Cosmographie  et  Navigation. 
Ouvrage  conforme  aux  dentiers  programmes. 

P r k mi k r  1-:  Partir  :  Programme  de  capitaine  de  la  marine  marchande  et  délave  officier.  Un  volume  in-8  raisin  (>5>  16) 
de  33<>  pages  avec  iSo  ligures,  iga5 . . .  40  fr. 

Deuxième  Partie  :  Complément  pour  élèves  officiers ,  lieutenants  et  capitaines  au  long  cours.  Un  volume  in-8  raisin 
(2Ôxi6)  de  204  p-'gvs  avec  1 3  5  figures;  iyt5 . . .  30  fi  . 

Troisième  Partie  :  Calculs  nautiques  résolus,  et  expliqués .  Un  volume  in-8  raisin  (GxiG);  njU» .  15  fr. 

ALAYRAC  (Lient.  Colonel).  —  Mécanique  de  l'aviation .  50  fr. 

BALDIT  (A.).  —  Etudes  élémentaires  de  Météorologie  pratique. 

Grand  in-8° . .  24  fr. 

BERGET  (A.).  —  Où  en  est  la  Météorologie.  I n-8u ;  1Q20...  10  fr. 

BOI LÈVE.  —  Application  de  la  résistance  des  matériaux  au  calcul 
des  avions.  Grand  in-8";  1921 .  30  fr. 

BORDEAUX  (Jules).  —  Étude  raisonnée  de  l’Aéroplane  et  Des¬ 
cription  critique  des  modèles  actuels.  Grand  in-8"  ;  1  y  1  2 .  30  fr. 

BREGUET  ( I _ ).  —  Le  Vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux,  Analyse 

des  effets  des  pulsations  du  vent  sur  la  résultante  aérodyna¬ 
mique  moyenne  d'un  planeur.  In-8";  11)24 .  8  fr. 

BULLETIN  DE  L’INSTITUT  AÉRODYNAMIQUE  DE  KOUTCHINO, 

paraissant  depuis  1912,  en  fascicules.  Grand  in-8°. 

Fascicules  I  à  IV,  chacun .  16  fr. 

Fascicules  V;  1914 . .  24  fr. 

CONSTANT  (P.).  —  Cours  d'Asironomie  et  de  Navigation. 

Tome  I.  —  Astronomie .  .  30  fr. 

Tome  11.  Navigation .  .  50  fr. 

CORNET  (C.).  —  Leçons  de  Mathématiques  (Xlgèbre,  Géométrie. 

Trigonométrie) .  30  fr. 

CORNET  (C.).  —  Leçons  de  Mécanique,  faisant  suite  aux  Leçons 
de  Mathématiques .  .  . .  20  fr. 

COURQUIN  (A.  )  et  DUBEDAT  (G.).  —  Technique  et  Pratique  de  la 
Magnéto  à  haute  tension.  Détail  de  ses  applications  à  l'aviation 
et  à  l' automobile .  In-  iG .  6  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  SERRE  (G.).  —  Cours  d’Aérodynamique  pra¬ 
tique  à  l'usage  des  pilotes  et  mécaniciens  -  aviateurs. 

In-iü;  1920 . 9  fr. 

DESALEUX  (A.),  —  Cours  d  Aviation  destiné  aux  élèves  pilotas  et 
méoaniciens.  Avions.  Moteurs.  Cartes.  Météorologie.  Préface 
du  commandant  Brocard. 

Grand  in-8";  1925 .  35  fr. 


Gauthier-Villars  et  Ce  sont  en  mesure 


—  De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque  aéronautique, 

scientifique  ou  technique. 

—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger,  dans  le 

délai  le  plus  bref. 


DUVAL  (A. -B.)  et  HÉBRARD  (  L.  ) .  —  Traité  pratique  de  navigation 
aérienne.  I11-40;  1922 .  6  fr. 

DOLLFUS  (E.-H  ).  —  Petits  Modèles  d’Aéroplanes.  Historique. 
Théorie  élémentaire.  Construction  et  Expériences.  Préface  de 
G.  Voisin.  Grand  in-8°;  1912 .  6  fr. 

DRZEWIECKI  (S.).  —  Théorie  générale  de  I  Hélice.  Grand  in-8°; 
1920 . 20  fr. 

GANDILLOT  (M.).  —  Abrégé  sur  l’hélice  et  la  résistance  de  Pair. 
I n— 40 ;  1912 .  20  tr. 

GANDILLOT  (M.). —  La  résistance  de  l’air  et  le  vol  des  oiseaux. 

In-l";  1911 . 5  fr. 

GRAMONT  (A.  de,  Duc  de  Guiche ).  —  Essais  d’Aérodynamique. 

In-40;  191  \ .  10  fr. 

JOUKOWSKI  (N.).  —  Bases  théoriques  de  l’Aéronautique  :  Aéro 
dynamique.  Traduit  du  russe  par  S.  Drzevviecki.  Grand  in-8"; 
1910 . 22  fr. 

LAFON.  —  Étude  sur  le  ballon  captif  et  les  aéronefs  marins. 

Grand  in-8"  ;  1922 . 20  fr. 

LAINE  (A.).  —  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  In-8°; 
1925  .  12  fr. 

LANCHESTER  (  F.-W.  ).  —  Le  Vol  aérien.  Aérodonétique.  Traduit 
Je  l’anglais  par  le  commandant  C.  Benoit.  I11-8";  191G.  28  fr. 

LANCHESTER  (F.  W.).  — Aérodynamique.  In-8";  igig....  28  fr. 
MARGOULIS.  —  Les  Hélicoptères.  Grand  in-8°;  1922 .  10  fr. 

OCAGNE  (  M.  d' ).  —  Principes  usuels  de  Nomographie  avec  appli¬ 
cation  à  divers  problèmes  concernant  l’aviation  et  l’artillerie. 
Grand  in-8";  1920 .  9  fr. 

RATEAU  (A.).  —  Théorie  des  hélices  propulsives  marines  et 

aériennes  et  des  avions  en  vol  rectiligne.  Grand  in-8"; 
1  <)2o .  20  fr. 

ROY  (M.).  —  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  In-8u; 
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PARIS  (9e)  —  TÉL.  :  ROQUETTE  85-42 


MASSILLIA  -  AVION 

HUILE  D’AVIATION  A  BASE  MINERALE 


Employée  sur  moteurs 

Salmson,  Lorraine,  Renault,  Hispano-Suiza 


Utilisée  par  F  Air-Union  sur  la  ligne  Paris-Londres 


R.  C-  Seine  220  240  B 


La  Radio -Industrie 

25,  Rue  des  Usines,  PARIS  —  Téléphone  :  Sêgur  66=32,  92=79 

POSTES  DE  T.  S.  F.  D’AVIONS 

PETITE,  MOYENNE  ET  GROSSE  PUISSANCE 

POIDS  ET  ENCOMBREMENT  RÉDUITS 

POSTES  D’AÉRODROMES 

Exploitation  des  liaisons  radio-aériennes  —  Équipements  électrique  et  radio-électrique  des  avions 

POSTES  D’ÉMISSION  ET  DE  RÉCEPTION  POUR  AMATEURS  -  CATALOGUE  Q  CONTRE  1  FR.  5û 


Charles  TREILLARD 

REPRÉSENTATIONS  INDUSTRIELLES 

MOTEURS  -  AVIONS 
LIGNES  AÉRIENNES  -  AÉRODROMES 
AUTOMOBILES 
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EDITORIALE  ITALIANA  AEREA 

Via  Valpetrosa  N°  2,  MILANO 

Casella  Postale  i  ioi 

La  Gazzetta  deir  Aviazione 

Le  seul  journal  d’aviation  qui  se  publie  en  Italie.  Sa 
collaboration  réunit  les  meilleurs  auteurs  de  l’Aéronau¬ 
tique  italienne:  correspondants  dans  le  monde  entier. 

Prix  de  l’abonnement  annuel  :  30  lires  (au  cours) 

L’Ala  d’Italia 

La  seule  revue  aéronautique  qui  se  publie  en  Italie. 
Rubrique  technique.  Photographies  des  principaux  événe¬ 
ments  aéronautiques. 

Abonnement  pour  une  année .  60  lires 

Abonnement  global  à  La  Gazetta  dell’  Aviazione  et  à 
la  Revue  L' A  la  d’Italia .  100  lires 
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AVIONS  TORPILLEURS 

AVIONS  MARINS  D’OBSERVATION 

AVIONS  MARINS  DE  CHASSE 
CONSTRUITS  EN  SÉRIE  POUR  LA  MARINE  FRANÇAISE 


AÉRONAUTIQUE 


Les  Hélices  métalliques  LEVASSEUR 

BREVETS  REED 

détiennent  les  principaux  records  de  vitesse 
et  remportent  les  plus  grandes  épreuves 

En  Europe  : 

LE  RECORD  DE  MONDE  DE  VITESSE 

sur  Avion  BERNARD  -  S.  L  M.  B. 

LA  COUPE  BEAUMONT . 

sur  Avion  NIEUPORT-DELAGE 

LE  GRAND  PRIX  DU  PRÉSIDENT  DE  LA 
RÉPUBLIQUE  TCHÉCOSLOVAQUE  -  -  - 

sur  Avion  A VI A 


En  Amérique  : 

LE  PULITZER  TROPHY 
LA  COUPE  SCHNEIDER 


1923 

1924 

1925 

1924 

1925 


PARIS  -  17  A  21,  PLACE  FÉLIX-FAURE  -  PARIS-XVE 

Adresse  télégraphique:  HÉLICE-PARIS  R.  C.;  Seine  48269  Téléphone:  SÉGUR  65-78,  57-20,  18-78 
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COLLABORATION  TECHNIQUE 
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MUSÉE  de  L’AÉRONAUTIQUE 


OUVERT  AU  PUBLIC  t  de  14&  à  16*»  30  dn  25  Novembre  au  15  Avril 
LES  JEUDI  ET  DIMANCHE  I  de  14»  30  à  171»  30  du  15  Avril  au  3  Octobre 
Le  Jttusée  est  fermé  du  1 5  Octobre  au  sS  Novembre  et  tei  jours  fériés 


9,  AVENUE  DE  TRIVAUX.  MEUDON  (S.-«»-0.) 


Pour  les  visites  collectives  ou  en  dehors  des  heures  d’ouverture  au  public,  écrire 
à  M.  la  Direoteur  du  Musée  de  l'Aéronautique,  9,  Av.  de  Trivaux,  Mendon  (S.-et-O.) 
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Le  Commandant  de  Pinédo 

A  DÉMONTRÉ  UNE  FOIS  DE  PLUS  AU  COURS  DE  SON 

RAID  SANS  PRÉCÉDENT  L’INDISCUTABLE  SUPÉRIORITÉ  TECHNIQUE  DU 


«.  «  LORRAINE 


Les  I  '  et  2e  parties  du  raid 


taglÉoin-Tokio 

représentant 

37.000  kilomètres 


ont  été  réalisées  en 

280  heures  de  vol 
Avec  le  MÊME  MOTEUR 


La  3'  partie 

Tokio-  Rome 

17.000  kilomètres 

effectuée  du  1 7  Octobre 
au  7  Novembre  représente 

110  heures  de  vol 

à  l’actif  du 

Moteur  de  remplacement 


Au  cours  de  Vannée  1925,  4  5  moteurs  de  la  même  marque  ont  permis  de  réaliser 
les  performances  ci=après,  qui  battent  de  loin  le  record  des  plus  grands  exploits 
aériens  à  travers  le  monde  240.000  kilomètres  parcourus  en  1.600  heures  de  Vol 

sans  incident ,  ni  accident . 


Rome-Melbourne-Tokio-Rome  par  le  Commandant  de  Pinédo  —  Le  Tour  de  l’Europe  en  61  heures 
d’absence  par  le  Capitaine  Arrachart  —  Paris-Madrid-Casablanca-Tunîs-Athènes-Constantinople 
par  le  Colonel  Rayski  —  Paris-Varsovie-via  l’Espagne-Italie-La  Tchécoslovaquie  par  30  avions 
en  groupe  sous  les  ordres  du  Général  Zagorski  —  Tokio-Paris  à  travers  la  Sibérie  par  AbÉ  et 
Kawachi  —  Record  Espagnol  de  distance  et  de  durée  —  Le  tour  de  1  Espagne  par  le  Capitaine  Jimenez 

_ Paris-Belgrade  par  le  Capitaine  RadowiTCH  et  le  Lieutenant  Roubchitch  —  Paris-Lisbonne  et  retour 

par  le  Capitaine  Weiss  et  le  Sergent  Tournois  —  Paris-Angora  par  le  Capitaine  Weiss  et  l’Adjudant 
Van  Caudenberg  —  Paris-Madrid  et  retour  par  Favreau  —  Le  tour  de  la  Méditerranée  en  hydravion 
par  FLAMANC,  Macheny  et  RAOUL  —  Bucarest-Lemberg-Cracovie-Prague-Varsovie-Lemberg- 

Bucarest  par  3  avions  militaires  roumains. 


mu  nar  PeLIMB  Dois!  -  CflljPE  MtEGIIEÎ  par  l'AijuiM  Sk  le  Capilallie  Glffl,  rltjaiM  DlIPOlOP 


LES  MOTEURS  L0RRAINE-D1ÉTRICK 

équipent  indistinctement  les  Avions  et  Hydravions  de  toutes  catégories  et  détiennent 
aussi  le  record  dès  commandes  car  ils  sont  adoptés  par  tous  les  gouvernements 
soucieux  de  posséder  une  aéronautique  puissante  et  moderne. 

FRANCE.  ITALIE,  ESPAGNE,  JAPON,  POLOGNE,  TCHÉCOSLOVAQUIE,  YOUGOSLAVIE. 
ROUMANIE.  BELGIQUE.  U.  R.  S.  S..  ARGENTINE,  GRÈCE.  DANEMARK.  PERSE,  CHINE. 

MANDCHOURIE. 


SOCIÉTÉ  LORRAINE-DIÉTRICH,  ARGENTEUIL  (Seine-ET-Oise).,, 


LES  MOTEURS 


!  HISPANO  SUIZA 

ZI  » 

|  saOrment  dius  l'Aviation  Commerciale 

1 


En  1924  comme  en  1923  : 


HISPANO-SUIZA 

équipant  le  “ Jabiru" ,  4  moteurs  180  CV,  gagne  le  Grand 
Prix  des  Avions  de  Transport. 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 
W 


En  service  officiel  sur  les  lignes  aériennes  Paris-Bruxelles- 
=  Amsterdam,  depuis  le  29  Janvier  1925,  = 

|  en  deux  mois,  le  “ Jabiru "  J 

|  4  moteurs  HISPANO-SUIZA  180  CV  | 

a  couvert  sans  aucun  incident  de  route  plus  de 
I  lo.OOO  kilomètres. 

Sa  vitesse  de  marche  sur  cette  distance  ressort  à  185kh,  = 

moyenne  non  encore  obtenue  sur  pareille  distance  même  == 
If  par  des  Avions  préparés  spécialement  pour  de  grands  raids.  = 


.yawn."  4  moteurs  HISPANO-SUIZA  180  CV,  I 

détient  le  record  de  la  vitesse  pour  les  avions  de  transport. 


Le  5  Avril,  il  couvrait  le  trajet  Paris-Bruxelles- Amsterdam 
en  lh  50*  soit  à  la  vitesse  horaire  de  260  kilo¬ 
mètres,  accomplissant  le  voyage  retour  dans  la  même 
journée  réalisant  sur  les  920  kilomètres  du  parcours 
total  la  moyenne  de  215 kh. 


USINES  et  BUREAUX 
Rue  du  Capitaine  Guynemer 

BOIS-COLOMBES 


Moteur  450  cv 
12  cylindres 

V 


Téléphoné  ■  Wagram  9 1  8  ô  et  55  93 


|ttlRY  LEBEU* 


SOCIÉTÉ  ANONYME  DES 


ATELIERS*CHANTBSdeliLO!R 

CAPITAL  :  20.000.000  FRANCS 


Avion  L.-Q.-L.  32  C-i 
Moteur  Jupiter  5oo  LP 


=  AVIONS  = 
HYDRAVIONS 

LOIRE  -  GÔURDÔU  -  LESEURRE 

L.=G.=L. 


AVIONS  DE  CHASSE 
AVIONS  D’ÉCOLE 

Avion  L.-Q.-L.  33  C-i  AVIONS  SANITAIRES 

Moteur  Lorraine  45o  IP 


HYDRAVIONS  A  COQUE 
HYDRAVIONS  A  FLOTTEURS 


BUREAU  D  ÉTUDE  ET  USINE  TECHNIQUE 

MM.  GOURDOU  et  LESEURRE 
25,  Rue  Krüger,  Parc  Saint- Maur  (Seine) 

AÉROPORT  ET  ATELIERS  PRINCIPAUX 

à  Saint-Nazaire  (Loire-Inférieure) 

SIÈGE  SOCIAL  ET  DIRECTION  GÉNÉRALE 

I  lbis,  Boulevard  Haussmann,  Paris  (9e)  — Gutenberg  8-12,  Central  65-96 


INDISPENSABLE  A  LA  SÉCURITÉ  EN  AVION 

—  Les  plus  grands  pilotes  - 

dans  les  plus  grandes  épreuves 

ont  employé  et  emploient 

AU  SOL 

comme 

EN  VOL 

la  mise  en  marche  automatique 

LETOMBE 

LUCHARD 

Brevetée  S.  G.  D.  G. 

Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1922  :  1er  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923  :  1er  Coupet  —  2e  Bossoutrot 
Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1924  :  Ie"  Coupet  et  Bossoutrot 


Les  principaux  constructeurs  de  moteurs 

l’ont  adoptée 

CONCOURS  des  MOTEURS  de  GRANDE  ENDURANCE  1924 

Sur  13  moteurs  inscrits,  9  en  étaient  munis 
Sur  8  moteurs  présentés,  6  la  possèdent 


LUCHARD  &  C'E  -  TÉLÉPHONE  - 

20,  RUE  PERGOLÈSE,  PARIS  (16e)  PA3SY  50-73  &  78-80 

R.  C.  SEINE  :  148  032 


Établissements  AERA 

SOCIETE  ANONYME  AU  CAPITAL  DE  1.000.000  DE  FRANCS 

-  29,  AVENUE  DE  LA  GRANDE-ARMÉE  -  PARIS  I16""l  - 

Téléuh.-Passy  g9-2tl  Ileg.  Com.  Seine  KKH.Y2  Tclég.  Aera-Paris 


COMPAS  NORMAUX  FRANÇAIS 

AM,,  AM.,  G  N 

COMPAS  STANDARD 

ANGLAIS,  AMERICAINS 

TOUS  INSTRUMENTS  DE  BORD 

POUR  L’AERON  AUTIOUE 


1  906 

Hélices  Bois 
monobloc 
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L’HÉLICE  INTÉGRALE 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements  CHAUVIERE 

40,  Avenue  de  la  République,  40 


99 


Téléphone  : 
ROQUETTE  15-08 


PARIS 


Télégrammes  : 
INTÉGRALE-PARIS 


1925 


Compagnie  internationale 

DE-  NAVIGATION  AÉRIENNE 


MOSCOU 


22,  Rue  des  Pyramides,  Paris 


:=:  Téléphone  :  Gutenberg,  45=09  et  45=10 

R,  C.  Seine  56  809 


CARBURATEURS  LE  GRAIN 

HOMOLOGUES  PAR  LE  S  O  U  S  -  S  E  C  R  ET  A  R I  AT  D’ÉTAT  DE  L’AÉRONAUTIQUE 

10,  rue  du  Débarcadère,  Paris  —  Tel.:  Wagram  70-93 


LE  CARBURATEUR  ININFLAMMABLE 

supprime  d'une  façon  absolue  les  incendies 
par  retour  de  flamme,  tout  en  assurant 
l'automaticité  de  la  carburation  et  faci = 
litant  la  correction  altimétrique. 


LE  DÉBOUCHEUR  INSTANTANE 

assure,  par  un  dispositif  extrêmement 
simple,  le  débouchage  et  le  nettoyage  ins= 
tantanés  des  gicleurs  sans  démontage  du 
carburateur  ni  arrêt  du  moteur. 


1er  Prix  du  Concours 
Technique  de  l’Air 


1er  Prix  du  Concours 
des  Inventions  de  l’Icare 


Lauréat  de  1’  “Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane” 


et  de  l’Office  national  des  Recherches  et  Inventions 


I 


D  '  H  V  D 


RAVION5 


ET  BATTU  LC  RECORD  MONDIAL  D  ALTITUDE  DES  HYDRAVIONS 


IZHI2 


R  Q 


EST -UN  HYDRAVION  DE  TOURISME 

IL  A  POURTAMT  TRAVERSE  DEUX  FOIS  LA 

AAEDITERRAINEE- 

OA6MANT  LA  COURSE 'CROISIERE  DE  A*tC 


R.  C.  Versailles  2542 


Publicité  de  U Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 
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Avions  H.  et  M.  F  ARM  AN 

167 ,  rue  de  Stlly,  Billancourt 

aux  Etablissements  V.  ANDRÉ 

35,  Avenue  de  Wagram .  Paris 


US! 

SB® 


BILLANCOURT,  M>  OCTOBRE  1924. 

Monsieur, 

Nous  auons  /  avantage  de  vous  accuser  réception  de  votre  lettre 
du  16  courant,  et  vous  confirmons  avoir  obtenu,  sur  un  de  nos  avions 
Goliath  à  moteurs  400  CV  Lorraine,  des  résultats  très  sensiblement 
égaux  avec  des  RADIATEURS  ANDRÉ  de  22*™’  de  section  en 
150mm  et  des  radiateurs  de  32*™°-  en  tube  standard. 

Nous  profitons  de  cette  occasion  pour  vous  confirmer  que  nous 
sommes  très  satisfaits  des  résultats  obtenus  avec  vos  radiateurs  et. 
que  chaque  fois  que  nous  en  avons  l’occasion,  nous  les  montons  de 
préférence  à  d’autres. 

Nous  vous  prions  d’agréer,  Monsieur,  nos  salutations  distinguées. 

Le  Directeur  Technique. 

'WMàmwmmmmmmmimwwmMMi 
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RADIATEURS  -  RÉSERVOIRS  -  TOLERIES 

pour 

AVIATION  -  AUTOMOBILE  -  INDUSTRIE 


AVION 

FARMAN 


RECORD  MONDIAL  de  DISTANCE  et  de  DURÉE  MOTEUR 

4.400  kilomètres  —  451' 1T59  FARMAN 


Publicité  de  L' Aéronautique 


7  ous  droits  de  reproduction  réservés. 


6al6  Tlue  cleVillierô  Le  val  lob  Perret  .Te  l"eWag  06-93 


R.  C.  Seine  143  921 


Publicité  de  L' Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés 
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LA  VALEUR  D’UNE  AVIATION  DÉPEND  DE  LA 

DE  SES  PILOTES. 


rri  ï~i 


MORAN E-SA  U  EN  I E  R, 

SPÉCIALISÉ  DE¬ 
PUIS  DE  NOM¬ 
BREUSES  ANNÉES 
DANS  LA  CONS¬ 
TRUCTION  DES 
A  VIONS  D’ÉCOLE  A 

D’ENTRAINEMENT, 


Avion  Morane-Saulnier ,  Type  50  E.P.2, 


AINSI  QUE  DANS  L’INSTRUCTION  DES  PILOTES  A 
VU  LES  THÉORIES  QU’IL  A  SOUTENUES  DÈS  LA 
PREMIÈRE  HEURE,  SUR  L’AVION  D’ÉCOLE  ET  LE 
PILOTAGE  DES  AVIONS,  S’IMPOSER  PEU  A  PEU 

DANS  LE  MONDE  ENTIER. 

LES  AÉRONAUTIQUES  SOUCIEUSES  DE  LA  QUALITÉ 
DE  LEURS  PILOTES  EMPLOIENT  LES  AVIONS 
MORANE-SAULNIER,  TYPE  35  E.P.2,  TYPE  50  E.P.2, 

TYPE  53  E.T.2  : 

AÉRONAUTIQUES  MILITAIRES  :  FRANÇAISE,  BELGE, 
BOLIVIENNE,  CHILIENNE,  CHINOISE,  FINLANDAISE, 
GRECQUE,  DES  INDES  NÉERLANDAISES,  MEXICAINE, 
NIPPONE,  PÉRUVIENNE,  POLONAISE,  ROUMAINE, 
SOVIÉTIQUE,  TURQUE,  URUGUAYENNE. 


AÉROPLANES  MORANE  =  SAULNIER,  3,  RUE  VOLTA,  PUTEAUX 


R.  C.  Seine  :  N»  90.245 


Publicité  de  L'Aéronautique 


Tous  droits  de  reproduction  réservés. 


L’hydravion  Lioré  et  Olivier  en  vol 


Les  Hydavions  Lioré  el  Olivier 

f 

Les  seuls  a?areils  en  service  sur  les  seules  lignes  régulières  d’hydravions 

qu'il  y  ait  au  monde. 

Les  nouveauhydravions  “  Lioré  et  Olivier  ”  bénéficient  de  l’expérience  unique 
acquise  en  scice  réel,  au  cours  de  milliers  d’heures  de  vol,  sur  les  parcours 
difficiles  de  Méditerranée  :  Alicante-Oran,  Alicante-Alger,  Antibes-Ajaccio, 

Aj  accio-Tunis,  Ajaccio-Bône  et  Philippeville. 


FRANCE 


Cette  expérience  a  eu  pour  résultat  technique  l’adoption  et 
la  mise  au  point  de  coques  très  marines  à  formes  amorties  ; 
ces  coques  font  de  l’hydravion  un  bateau  volant,  dont  la 
mer  et  l’air  sont  au  même  degré  l’élément  naturel. 
L’hydravion  “  Lioré  et  Olivier  134”,  qui  a  réussi  les  voyages 
d’étude  dont  la  carte  est  ci-contre,  est  resté  à  la  mer  du  2 
au  16  novembre,  simplement  ancré  à  chaque  étape  et  pendant 

les  9  jours  passés  devant  Athènes. 


AVIONS  ET  HYDRAVIONS) 


ÛROUPEÔ  AAOTEUR-5 
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LE.  PLU5  VITE  DU  MONDE 


ôocieite:  industrielle 

DLS  METAUX  ET  DU  BOIS 


RUE  VI  L  LOT 
LA  COURHEUVE 
6E.INE. 


MORD  ^t'30-3 
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LA  LIMOUSINE 
DE  TOURISME 

SABCA-DP. 


BIPLACE  COTE  A  COTE 
DOUBLE  COMMANDE-50HP. 


L’Avion  vainqueur  du  meeting  de  V ALJV1LLE  i<)25  s’impose  pour 
vos  déplacements  professionnels  et  vos  voyages  d’agrément  par  : 

son  PRIX  RÉDUIT 

le  CONFORT  de  sa  cabine 

sa  VITESSE  :  140  km  s  à  l'heure 

sa  SÉC  U  RITE  :  atterrit  à  60  k  ms  1  heure 

sa  FAIBLE  CONSOMMA  TION  :  16  litresj  heure 

son  GARAGE  RÉDUIT  et  son  REMORQUAGE  FACILE 
gréice  à  sa  voilure  repliable. 


Pour  tous  renseignements 

.  s’adresser  à  cm  »  J*®® 

B 

A  HAREN-BELGIQUE 

VL  Æ  Ab Hk  $"■  Amc  an  l'anilal  dp  JO  mi!I:nns  dp  Fr^nrs 

#  1 

Ë \  *  cmm 

SOCIÉTÉ  ANONYME  DES  HUILES  D’AVIATION 

CAPITAL  :  UN  MILLION 

_  38,  RUE  DE  MALTE,  38  _ 

PARIS  (9")  —  TEL.  :  ROQUETTE  85-42 


MASSILLIA  -  AVION 

HUILE-  D’AVIATION  A  BASE  MINERALE 


Employée  sur  moteurs 

Salmson,  Lorraine,  Renault,  Hispano  Suiza 


Utilisée  par  V  Air  -Union  sur  la  ligne  Paris=Londres 


R.  C-  Seine  220  240  B 


L’ALIMENTATION  DU  MOTEUR  A  EXPLOSION 


1 1 


PAR  LE  SYSTÈME  AM” 


RACCORDS  METALLO-SOUPLES  "AM 


»  ? 


pour  la  jonction  de 
toutes  canalisations 

ESSENCE,  HUILE,  EAU 

à  bord  des  avions 


EN  MAGASIN 


SUR  DEMANDE 


|  pour  tuyaux  de  6  à  30mm  de  diamètre 
)  extérieur  (de  2  en  2mra). 

\  pour  tuyaux  de  35  à  50mm  de  diamètre 
I  extérieur  (de  5  en  5mm). 


E.  MARTIN,  Constructeur,  57,  Boulevard  Émile-Zola,  OULLINS  (Rhône)  i™ 

R.  C.  Lyon  B.  44  128 

A.  MOULET,  Agent  technique,  5,  rue  de  Châteaudun,  BOULOGNE  (Seine)  —  Téléphone  :  Auteuil  01-58 


CONSTRUCTEUR 

97, Route  de  Châtillon,  Montrouge  (Seine).Tél.:  Ségur  53-63  * 


Marque  R  ATI  ER 


MUCË  BRESUi 

—  -  -  V~V-  ~  • 


Gauthier.Villars  &  C 

55,  Quai  des  Grands-Augustins,  Paris  (6e)  —  Tel.:  Fleurus  50-14,  40-15 


JE 


li.  .  Sri  no  :  22520 


signalent  à  votre  attention 


D  ans  leur  “Bibliothèque  Aeronautique” 

CORNET  (C.),  Professeur  d’Hydrographie,  Directeur  du  Navire-Ecole  Jacques-Cartier.  —  Cosmographie  et  Navigation. 
Ouvrage  conforme  aux  derniers  programmes. 

Première  Partie  :  Programme  de  capitaine  de  la  marine  marchande  et  d  élève  officier.  lin  volume  in- S  raisin  >5  i(ji 
de  35o  pages  avec  ;8o  figures,  1925  . .  40  fr. 

Deuxième  Partie  :  Complément  pour  élèves-officiers ,  lieutenants  et  capitaines  au  long  cours,  i  n  volume  in-8  raisin 

(23xi 6)  de  23.p  pages  avec  1 3 5  figures;  i g :> 5 . . . *. .  .  30  ! i  . 

Troisième  Partie  :  Calculs  nautiques  résolu s  et  expliqués.  Un  volume  in-8  raisin  ( :<ô  ib);  19  ■  > .  15  fr. 


ALAYRAC  (Lieut.  Colonel).  —  Mécanique  de  l’aviation .  50  fr. 

BALDIT  (A.).  —  Etudes  élémentaires  de  Météorologie  pratique. 
Grand  in-80 .  24  fr. 

BERGET  (A.).  —  Où  en  est  la  Météorologie.  In-8°;  1920...  10  fr. 

BOILÈVE.  —  Application  de  la  résistance  des  matériaux  au  calcul 
des  avions.  Grand  in-y,  1921 .  30  fr. 

BORDEAUX  (Jules).  —  Étude  raisonnée  de  l'Aéroplane  et  Des 
cription  critique  des  modèles  actuels  Grand  in-8";  1912.  30  fr. 

BREGUET  (L.).  —  Le  Vol  à  voile  dynamique  des  oiseaux,  Analyse 
des  effets  des  pulsations  du  ve  t  sur  la  résultante  aérodyna¬ 
mique  moyenne  d'un  planeur.  ln-8°;  1924 .  8  fr. 

BULLETIN  DE  L’INSTITUT  AÉRODYNAMIQUE  DE  KOUTCHINO, 

paraissant  depuis  1912,  en  fascicules.  Grand  in-8°. 

Fascicules  I  à  IV,  chacun .  16  fr. 

Fascicules  V;  1914 .  24  fr. 

CONSTANT  (P.).  —  Cours  d’Astronomie  et  de  Navigation. 

Tome  I.  —  Astronomie .  30  fr. 

Tome  II.  —  Navigation .  50  fr. 

CORNET  (C.).  —  Leçons  de  Mathématiques  1  Ugèbre.  Géométrie. 
Trigonométrie) . 30  fr. 

CORNET  (C.).  Leçons  de  Mécanique,  faisant  suite  aux  Leçons 
de  Mathématiques .  20  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  DUBEDAT  (G.).  —  Technique  et  Pratique  de  la 

Magnéto  à  haute  tension.  Détail  de  ses  applications  à  l'aviation 
et  à  l’automobile.  In  iG .  6  fr. 

COURQUIN  (A.)  et  SERRE  (G.).  —  Cours  d’Aérodynamique  pra 
tique  à  l’usage  des  pilotes  et  mécaniciens  -  aviateurs. 
In-16;  1920 .  9  fr. 

DESALEUX  (A,).  —  Cours  d  Aviation  destiné  aux  élèves  pilotes  et 
mécaniciens.  Avions.  Moteurs.  Cartes.  Météorologie.  Préface 
du  commandant  Brocard. 

Grand  in-8°;  1925 . 35  fr. 


Traité  pratique  de  navigation 

. .  6  fr. 


DUVAL  (A. -B.)  et  HEBRARD  L.  . 

aérienne.  In-40 :  1922 . 

DOLLFUS  (E.  H.).  —  Petits  Modèles  d’Aéroplanes.  Historique. 
Théorie  élémentaire.  Construction  et  Expériences.  Préface  de 
C.  Voisin.  Grand  in-8°;  1912 . . .  6  fi . 

DRZEWIECKI  (S.).  Théorie  générale  de  I  Hélice.  Grand  in-8»; 
1920 .  20  fr. 

GANDILLOT  (M.).  —  Abrégé  sur  l’hélice  et  la  résistance  de  f’air. 

I n— 40 ;  1912 .  20  tr. 

GANDILLOT  (NI.).  La  résistance  de  l’air  et  le  vol  des  oiseaux. 

In-4°;  1911 . 5  fr. 

GF.AMONT  (A.  de,  Duc  de  Guiche^.  —  Essais  d’Aérodynamique. 

In-40;  1914 . 10  fr. 

JOUKOWSKI  (N.).  —  Bases  théoriques  de  l'Aéronautique  :  Aéro 
dynamique.  Traduit  du  russe  par  S.  Drzewieciîi.  Grand  ,n-8”; 
1910 .  22  fr . 

LAFON.  —  Étude  sur  le  ballon  captif  et  les  aéronefs  marins. 

Grand  in-8';  1922 .  20  fr. 

LAINÉ  (A.).  Ce  que  tout  aviateur  doit  savoir.  ln-8‘ ; 

1925  .  12  fr. 

LANCHESTER  t  F.  W,  .  Le  Vol  aérien.  Aérodonétique.  Traduit 
Je  l’anglais  par  le  commandant  C.  Benoit.  ln-8“;  191G.  28  fr. 

LANCHESTER  (F.  W.).  —  Aérodynamique,  lu  8  ;  191  | ...  .  28  fr. 

MARGOULIS.  Les  Hélicoptères.  Grand  in  8n;  192  ....  .  10  fr. 

OCAGNE  (  M  d')  Principes  usuels  de  Nomographie  avec  appli¬ 
cation  à  divers  problèmes  concernant  l’aviation  et  l’artillerie. 
Grand  in-8°:  1920 .  9  fr. 

RATEAU  ( A. >.  Théorie  des  hélices  propulsives  marines  et 
aériennes  et  des  avions  en  vol  rectiligne.  Grand  in-8"; 

1920 .  20  fr. 

ROY  (M.).  Sur  la  théorie  des  surfaces  portantes.  In  N"; 

192A . 12  fr. 


Gauthier-Villars  et  C'  sont  en  mesure 


—  De  compléter  ou  de  constituer  votre  Bibliothèque  aéronautique, 

scientifique  ou  technique. 

—  De  vous  procurer  tout  Livre,  français  ou  étranger,  dans  le 

délai  le  plus  bref. 


L’AÉRONAUTIQUE  FRANÇAISE 

SERVICES  OFFICIELS  —  ASSOCIATIONS  ET  SYNDICATS  —  FIRMES  CLASSÉES  PAR  FABRICATION 

Le  tarif  de  ces  insertions  est  envoyé  sur  demande.  Toute  rubrique  nécessaire  sera  créée 


AÉROSTATS  DIRIGEABLES 

Société  «  Zodiac  »,  i5,  av.  du  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84-09  el  f36  Puteaux 
AT  :  Zodiac-Puteaux. 

Nieupokt-Astra,  4f>à5o,  Bd  G  a  1 1  i  é  a  i ,  Issy.Tél.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
mouiineaux. 

ALIMENTATION 

E.  Martin,  (Pompes  auto-régulatrices  A. M.) 
57,  Boulevard  Emile-Zola  à  Oullins  (Rhône). 
Tél.  :  Lyon-Barre  1 7— 94- 

Agent  technique  :  A.  Moulkt,  Ingénieur  spécia¬ 
lité,  5,  rue  de  Cliàteaudun,  à  Boulogne- 
sur-Seine.  Tél.  :  Auleuil  oi-58. 

ASSOCIATIONS  DIVERSES 

Aero-Club  de  France,  35,  rue  François-I". 
Tél.:  Elysées  72-12  et  72-13. 

Fédération  Aéronautique  Internationale, 
35.  rue  François-I'”'.  Tél.:  Passy  66-21. 

Ligue  Aéronautique  de  France,  9,  rue  Mon¬ 
taigne,  Paris  (8e).  Tél.:  Elysées  62-16. 

ASSURANCES 

P. Béranger,  ( assureur  conseil  aeronautique), 
23.  rue  de  Londres,  Paris.  Tél.:  Central  19-02. 

Le  Zénith,  34  rue  de  Cliàteaudun,  Paru.  Tél.  : 
Trudaine  oi-3o,  0 •  —3 1 ,  26-38. 

Office  d’Assurances  Aériennes,  67,  rue  de 
Provence,  Paris  (9“).  Tél.:  Trudaine  5 1  -4  J  - 
A. T.:  Assurvit-Paris. 

AVIONS 

Bkllangkr  Frères,  1  à  35,  route  de  la  Révolte. 
Neuilly.  Tél.:  Wagram  97-46,  97-47  et  97-48. 
A.  T.:  Autobel-Neuilly-Seine. 

Société  Industrielle  des  Métaux  et  du  Bois, 
(Anciens  Etablissements  Ad.  Bernard),  rue 
Villot,  La  Courneuve  (Seine).  Tél.  :  Nord 
7i-3o,  7 1 —3 1  et  71-32. 

Blério  r-AÉRON.\UTiQUE,quai  Marécbal-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  Wagram  g3-5o.  AT.:  Blériot- 
Suresnes. 

S1*  D  EMBOUTISSAGE  ET  CONsTon8  MÉCANIQUES, 
171,  Bd  du  Havre,  Colombes.  Tél.  Wagram 
87-47.  AT.:  Lutèce-Colombes. 

S“  A.\'m*  des  Aieliers  d’aviation  Louis  Bre- 
guet,  n5,  rue  delà  Pompe,  Paris.  Tél.:  Passy 
73-o5  et  90-93.  AT.:  Brégavion-Paris. 

Société  Anonyme  des  Ateliers  et  Chantiers 
de  la  Loire  ( Avions  Loire-Gourdou- 
Leseurre),  n  bis.  Boulevard  Haussmann, 
Paris.  Tél.:  Central  08-12,  Gutenberg  66-96. 
A. T.:  Cbanteloire-Paris. 

Caudron.  5a  à  72,  rue  Guynemer,  Issy  les-Mou- 
lineaux.  Tél.:  Vaugirard  o5-49,  o5-5o. 

E.  Descamps.  2,  rue  de  Bellevue,  Sèvres. 
Tél.:  Auteuil  14-67. 

E.  Dkwoitine  (Constructions  aéronautiques). 
Boulevard  Félix-Faure,  Cbâtillon  (Seine). 
Tél.:  Vaugirard  02-93. 

Avions  H.  et  M.  Farman,  167,  r.  de  Silly,  Billan¬ 
court  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98  et  12-61. 
AT.:  Farmotors-Billancourt. 

Avions  B.  Hanriot,  Usine  el  bureaux,  2,  route 
de  Bezons,  Carrières-sur-Seine  (S.-et-O.) 
Téléphone:  Wagram  92-26. 

P.  Latécoère  (C'"  générale  d’Entreprises  aéro- 
nautiques). Usines  à  Toulouse.  Siège  à  Paris, 
79,  Avenue  Marceau. 

P.  Levasseur,  17,  pl.  Félix-Faure,  Paris  (i5*), 
Tél.  :  Ségur  66-78  et  18-78.  AT.:  Hélice-Paris. 

Établissements  Lioré  et  Olivier,  6  à  16,  rue 
de  Villiers,  Levallois-Perret.  Tél.:  Wagram 
06-93. 

établissements  de  Marçay,  6,  rue  de  Sablon- 
ville,  Neuilly-s-Seine.  Tél.:  Wagram  84-n. 

L.  de  Monge,  2,  rue  Camille-Desmoulins  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tél.:  Vaugirard 
03-07,  00-34. 

AEROPLANES  M  OR  ANE-S  AULN  IER ,  3,  rue  Volta, 
Puteaux  (Seine).  Tel.:  Wagram  85-85.  AT.: 
Morasol- Puteaux. 

Atelibrsdes  Mureaux,  LesMureaux  (S.-et-O.). 


Nikuport,  46  à  5o,  Bd  Galliéni,  Issy.  Tél.: 
Vaugirard  02-78,  02-79.  AT.  :  Nieuport-Issy- 
moul  ineaux. 

Schneider  (établissements),  42,  rue  d’Anjou, 
Paris.  Tél.:  Gut.  76-80  à  37.  AT.:  Monesloy- 
Paris. 

H  knri  Po  i'ez,  M  éau  I  te  (Somme).  Tél.  :  Albert  79. 
A. T.:  Polez-Alberi. 

Hene  Tampier,  i,  rue  de  Bellevue,  Boulogne- 
su  r-Seine.  Tél. :  Auteuil  28-62.  AT.:  Bloc- 
tube- Boulogne-s  ur-Sei  ne. 

Etabi.'8  Vinot-Deguingand,  69,  Av.  Georges- 
Clemenceau,  Nanterre.  Tél.  .‘Wagram  82-86. 
Avions  Michel  Wibault,  94-96,  avenue  des 
Moulineaux,  Billancourt.  Tél.  :  Aut.  44~ 68. 
Société  'Zodiac»,  i5,avenuedu  Havre,  Puteaux 
(Seine).  Tél.  :  Wagram  84-09  et  1 36  Puteaux. 
AT.:  Zodiac-Puteaux. 

BREVETS 

Association  française  des  Ingénieurs-con¬ 
seils  en  MATIÈRE  DE  PROPRIETE  INDUSTRIELLE 
(  fondée  en  i88j). 

P.  Degroote,  109,  rue  et  place  Lafayette,  Paris. 
Tél.  :  Trudaine  26-80. 

CARBURATEURS 

Société  Anonyme  des  Carburateurs  Claudel, 
17  bis,  boulevard  de  Levai  lois  prolongé.  Ile 
de  la  Jale,  Levallois-Perret  (seine;.  Tél.: 
Wagram  92-31. 

Carburateurs  Le  Grvin,  10,  rue  du  Débar¬ 
cadère,  Paris.  Tel.:  W.  70-9.3. 

Carburateur  Zénith  (Société  du),  49,  5j,  Che¬ 
min  Feuillat.  Lyon.  AT.:  Zénith-Lyon. 
A  Paris ,  i5,  rue  du  Débarcadère.  Tél.: 
Wagram  60-26. 

CENTRES  D'ENTRAINEMENT 

Centres  d’Entrainement  des  Pilotes  civils 
mobilisables.  (P  -L.  Richard,  concession¬ 
naire),  128,  rue  de  Silly,  Boulogne-sur-Seine. 
Tél.:  Auteuil  11-76. 

COMPAGNIES  DE  NAVIGATION 

aérienne 

L’Aéronavale,  6-16,  rue  de  Villiers,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  06-9). 

Compagnie  Aerienne  Française,  18,  rue  de 
Nanterre,  Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-69. 
AT.:  Cafran-Suresnes. 

Compagnie  Internationale  de  Navigation 
aérienne,  22,  rue  des  Pyramides,  Paris  (i*1’). 
Tél.  :  G  ut.  45-og  et  Io.  AT.:  Aireu  ropia,  Paris. 
Ci#  MEDITERRANEENNE  DE  TRANSPORTS  AÉRIENS, 

A.  Maïcon,  Directeur.  Base  maritime  à  Ville- 
franche-sur.-Mer  ( Al pes- Maritimes). 
Air-Union,  9,  rue  Auber,  Paris.  Tél.:  Cen¬ 
tral  66-79 

Lignes  Farman,  r 36,  Avenue  des  Champs- 
Elysées,  Paris.  Tel.:  Elysées  i8-65. 

Lignes  aeriennes  Latécoère,  79,  avenue 
Marceau.  Tél.  :  Passy  51-71  et  62-72.  AT.  : 
Latécoère,  Paris. 

DÉMARREURS 

Blkriot-Aéronautique,  quai  Maréchal-Galliéni, 
Suresnes.  Tél.:  wagram  9.3-60.  AT.  :  Blériol- 
Suresnes. 

Luchard  et  G’*,  20,  rue  Pergolèse.  Paris  (16*). 
Tél.:  Passy  50-73. 

Établissements  A.  Odikr,  6,  rue  Villebois- 
Mareuil.  Courbevoie  (Seine).  Tel.:  687 
Courbevoie. 

Saintin  et  C1*  (Démarreur  Saintin),  i55,  rue  de 
Verdun,  Suresnes(Seine).  Tél.:  Galvani  83-22. 
Paul  Viet,  64  bis,  avenue  Edouard-Vaillant, 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  102  Boulogne. 

DISTRIBUTEURS  D’ESSENCE 

Bowser  et  C°,  56,  Faubourg  St. Honoré.  Tél.  : 

É  lysées  91-90.  AT.:  Bowgran-Paris. 
Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  M  vtériel  d’Usines  a  Gaz.  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Montrouge  (Seine)  Tél.  : 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 


ÉCOLES  TECHNIQUES 

École  Hanriot  de  mécaniciens  d'aviation , 
207,  boulevard  Saint-Denis,  Courbevoie. 
Tél.:  Courbevoie  267. 

ÉCOLES  DE  PILOTAGE 

Caudron,  au  Croioy.  Tel.:  Le  Crotoy,  i5. 

Hanriot,  Mourmelon -le-Grand  (Camp  de  Chà- 
lons). 

Aéroplanes  Morank-Saulnier,  Aérodrome 
privé  et  école  de  pilotage,  Y'illacoubluy  (Seine- 
et-Oise).  Tél.:  7  à  Vélizy. 

ENDUITS,  VERNIS  et  PEINTURES 

L’Avionine  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  C 1  i  c  h  y  (Seine). 
Tel.:  Mareadet  38-02,  38-o3.  38-o4,  A. T.  : 
Avion  i  ne— Cl  icliy—  La  Garenne. 

Novavia,  Manufacture  française  d'enduits, 
5.  rue  d’ Usare-Lorraiiie,  Malakoll  (Seine). 
Tel.: Vaugirard  08-75.  A. T.  :  Pâli  în-MalakolT. 

ÉQUIPEMENT  ÉLECTRIQUE 

L'Equipement  Electriouk,  5g,  brd  Richard- 
Wallace,  Puteaux  (Seine).  T.:  Wagram  96-00 
et  Puteaux  4j- 

S.F.V.  (Société  anonyme  pour  l'equipement 
electrit/ue  des  véhiculés),  26.  rue  Guynemer, 
Issy-les-Mouli  ne.iux  (Seine).  Tél..  Vaugirard 
01-00,  01-ui,  01-02.  AT.  :  Éssevé-lssy. 

EXTENSEURS 

Josserand  Léon,  4,  rue  Galvani.  Paris  (17") 
Tél.:  Wagram  01-24. 

HANGARS 

Ateliers  de  Constructions  de  l’Ouest,  43, 
rue  du  Colisée,  Paris.  Tél.:  Elysées  4o— 6 1 . 

Depret-Bixio  et  C”,  120,  avenue  des  Champs- 
Elysées.  Paris  Tél-:  Elysées  66-71. 

HAUBANNAGE 

B  lé  r  10T- Aéronautique,  quai  Maréchal  Galliéni, 
Suresnes.  Tel.:  wagram  g3-5o.  AT.:  Bleriot- 
Suresnes. 

Jacottet,  5,  impasse  Dupuis,  Courbevoie. 
Tel.:  461  Courbevoie. 

HÉLICES 

Anciens  Établissements  Sautter  Harlé,  16  à 
26,  Avenue  de  SiiH'ren,  Paris.  Tél.  :  Segur 
11-55  et  76-26.  'AT:  llarlco.  Paris 

P.  Levasseur,  17,  place Félix-Eaure,  Parisf i5°). 
Tél.  :  Ségur  63-78  et  18-78.  A  I  .  :  Hélice-Paris. 

Ratier,  97.  route  de  Cliàiilbm,  Montrouge 
(Seine).  Tel.:  Vaugirard  oi-g3. 

Société  Anonyme  des  Etablissements 
Lumière,  2,  Bue  Camille-Desmoulins.  pro¬ 
longée,  Issy-les-Moulineaux.  Tel.  :  Vau¬ 
girard  03-07. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Chauvière,  jo,  Avenue  de  la  République. 
Paris,  l’él.:  Roqueile  i5-o8.  A  T.:  Intégrale- 
Paris. 

HUILES  DE  GRAISSAGE 

Massii.ua- Avions.  Société  Anonyme  des 
Huiles  d' Aviation,  38,  rue  de  Malle,  Paris. 
Tel.:  Roquetle  85-42- 

HYDRAVIONS 

Marcel  Bësson  et  Cie,  5,  Rue  S*  Denis,  Bou- 
logne-stir-Seine.  Tél.  :  Auteuil  37-61 

Compagnie  Générale  de  Con-triictions  aéro- 
nautiques  (Hydravions  “ Meteore ”),  72,  rue 
de  la  lîoëtie.  Paris.  Tél.  :  Elysées  82-67. 
A. T.:  tlydrosanlo- Paris. 

Hydravions  F.  B.  A.  (Louis  Schreck,  cons¬ 
tructeur),  quai  de  Seine.  A rgentmiil  (S-et-O). 
Tél.:  Argenteuil  196.  Galvani  95-76. 

R.  Hanriot.  2,  route  de  Bezons.  Carrières- 
sur-Seine  (S.-et-O.).  Tél.:  Wagram  92-26. 

Latium  et  C'*,  Société  Industrielle  de 
Caudehec  (Seine-Inférieure).  Tel.:  n*  34 
Caudebec.  AT.:  Latham-Candebec-en-Canx. 

P.  Levasseur,  17,  place  Félix-Faure, Paris  (i5*), 
Tél.:  Ségur  66-78  et  18-78.  AT.  :  Hélice-Paris. 


Etablissements  Lioré  et  Olivier,  6  a  1 6,  rue 
de  Yiliiers,  Levallois-Perret.  Tel.:  Wagram 
o6-g3. 

Société  aeronautique  Blanchard,  5,  rue  du 
Yal-dOr,  Les  Côleaux-St-Cloud.  Tél.:  Wa- 
gra ni  8g-o6. 

F.  Villiehs,  42t  rue  d’Arthelon,  Rleudon. 

Tel  :  Wagram  77-66  el  i5i  Bellevue. 
Compagnie  Generale:  de  Gunstruciions  Aéro- 
nautiques  [Hydroglisseurs  ‘  Météore ”),  72, 
rue  La  Boëiie,  Paris.  Tel.:  Eiysées  82-07. 
A. T.:  lly  drosauto-Paris. 

HYDROGLISSEURS 

Avions  II.  et  M.  Farman,  167,  rue  de  Silly,  Bil¬ 
lancourt  (Seine).  Tél.  :  Auleuil  09  98,  12-61. 
A  1’.  :  Farmolors-  Billancourt. 

INDICATEURS  DE  NIVEAU 

Jaugeurs  Corset,  5  bis,  impasse  Tlioreton, 
824  rue  Leeourlje,  Paris  (i5“).  Tél.:  Ségur 
1 1  82. 

INSTRUMENTS  DE  BORD 

Aéra  (Etablissements),  29,  av.  de  la  Grande 
Armee,  Pari-.  (  1  G* ) .  Tél.:  l’assy  89-20. 

La  Précision  Moderne,  (Appareils  Le  Prieur 
Appareils  A/nyot),  1 ,  rue  Pemely,  Paris 
(14*).  I  el.:  Ségur  22-69. 

Rii.Maku  (J. des),  26,  rue  Mélmgue,  Paris.  Tél.: 
Nord  iy-63.  AT.:  Lnregislreur-Paris. 

INSTRUMENTS  DE  NAVIGATION 

Aéra  ( Etablissements ),  29,  Avenue  de  la 
Grande- Armee,  Paris  (  16').  Tél.  :  Passy  89  20 
E.  Kiiai  ss,  Optique  et  Mécanique  de  Précision 
(Compas  Morel),  18,  2u,  rue  de  Naples, 
Paris  8").  Tél.:  Wagram  46-i5. 

M.  Ma/.adk  (équipements  de  pilotage  auto¬ 
matique),  26,  avenue  des  Champs-Elysées, 
P  a  ns.  Tél.  :  El'sees  65-66. 

La  Précision  Mohernk.  (Appareils  Le  Prieur 
Appareils  Ainyot),  Hi,  iuc  Pcrnely,  Paris 
(14  )•  Tel.  :  begur  22-69. 

E.  V 10N  (Compas),  38,  r.  deTurenne,  Paris  (3e). 

LIBRAIRIE  AÉRONAUTIQUE 

Blondel  La  Bougera.  7,  rue  Saint-Lazare, Paris. 

Tél.:  Tiudame  11-.0.  (Itinéraires  el  Cartes). 
Gaui hier- Y di.LARs  et  G  ”,  55,  quai  des  Grauds- 
Ausii'tins,  Paris  (<>").  Tél.:  l'Ieuru»  5o- » 4 ? 
5o-t5.  Catalogue  d’Aéronaulique. 

Librairie  des  Sciences  akkonau  i  iquks,  F  -L. 
Vivien,  48,  r.  des  Ecoles,  Paris  (5e).  Catalogue 
graiis  de  livres  neufs  et  d’occ.  sur  l’aéro¬ 
nautique. 

LIQUIDATION  DES  STOCKS 

Société  commerciale  des  Stocks  de  l'Avia¬ 
tion,  56  bis,  rue  de  Cliâleaudun,  Paris  (90). 
Tél.  :  Trudaine  io-65. 

MAGNÉTOS 

Société  des  Moteurs  Sai.mson.  >02,  rue  du 
Point-du  Jour,  Billancourt  (Seme).  Tél.: 
A  11  le: i. i I  44-5o,  5 1 ,  5a.  AT.:  Monslas-Billan- 
courl. 

S.  E.  V.  (Société  pour  P équipement  électrique 
d  s  véhiculés),  26,  rue  Giqnemer,  Issy 
(Seine)  Tél.:  Yaugii  ard  01-00,  01-01,01-02. 
AT.:  Essevé-Issy. 

MÉTAUX  ET  CONSTRUCTION 
METALLIQUE 

Société  française  du  Duralumin,  3,  rue  de  la 
Boéiie.  Tel.  Eiysées  :  43-4''  et  43-70. 

Société  d’Elkctro-Chimik,  d’Ei.eotko-Mètal- 

LUROIK  ET  DES  A.  lEUlKS  ELECTRIQUES  d’UgINK, 

3,  rue  La  Boétie,  Paris.  Tél.:  Eiysées  08-25 
et  10-54.  AT.:  Uginacié-Paris. 


MOTEURS 

Anzani,  112,  boulevard  de  Courbevoie,  Cour¬ 
bevoie  (Seine).  Tél.:  Wagram  83-5o. 

Société  anonyme  des  Ateliers  Bheguet,  ii5, 
ruedela  Pompe,  Paris  (16*).  Tél.  :  Passy  73*06 
et  90-9.3.  AT.:  Bréga vion-Paris. 

Société  anonyme  Dakracq,  33,  quai  du 
Général  Galliéni,  Suresnes  (Seine).  Tél.:  | 
Wagram  27-19  et  20-61.  AT.:  Darracq- 
Suiesues. 

Société  Industrielle  de  Moteurs  d’Aviation 
(Licence  exclusive  Cierge t-Blin),  38,  rue 
des  Matliurins,  Paris  (ôe).  Tél.:  Louvre 
07-08.  A. T.:  Sigrenois- Paris. 

Société  Lorraine  des  Anciens  Etablissements 
de  Dietrich  et  C:e,  de  Lunéville,  roule  de 
Bezons,  Argenteuil  (S-et-O).  Tél.:  120 
Argenteuil.  AT.:  Lordiet-Argenteuil. 

Awons  H.  et  IM.  Farman,  167,  rue  de  Silly, 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  09-98, 
12-61.  A. T.:  Farmoiors-Billancoui t. 

Société  des  Moteurs  Gnome  et  Hhône,  34,  rue 
de  Lisbonne,  Paris.  Tél.  :  Laborde  09-93. 
Usine  à  Gennevilliers.  Tél.  :  Wagram  85-88. 

ILispano-Suiza,  rue  du  Capitaine  Guynemer, 
Bois-Colombes  (Seine).  T'e  1 .  :  Wagram  55-g3. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  et  LevassOR,  19,  aveuue  d  Ivry 
Paris  (  i3e).  Tél.  :  Gobelins  00-66.  AT.  : 
Palevassor-Paris. 

Société  des  Automobiles  L.  Renault,  à 
Billancourt  (Seine).  Tél.:  Auteuil  o3-6g, 
03-70  et  o3~7  i  . 

Société  des  Moteurs  Salmson,  102,  rue  du 
Poinl-du-Jour,  Billancourt  (Seine).  Tél.: 
Auteuil  44-5o,  5i,  52.  AT.:  Monslas-Billan- 
court. 

Schneider  (  Etablissements  ).  42,  rue  d’Anjou. 
Tél.:  Gut.  76-30  537.  AT.  :  Monestoy-Paris. 

PARACHUTES 

Jean  Ors,  9,  rue  Kléber,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  192  I-sy. 

Blanquier  (L.  Vinay,  construch  ur) ,  67, 

Boulevard  Bt-ssières,  Paris  (17e).  Tel.:  Mar- 
cadet  17-02. 

G.  Cormier,  237,  rue  Saint-Martin.  Paris. 

PHARES 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Tumknne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Aubervillins  et  Blanc-Misseron 
—  lél.  Nord  12-85.  AT:  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sautteh-Uarlé,  16  à 
26,  Avenue  de  Sullren,  Pans.  Tél  :  Ségur 
11-55  el  76-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 

PHOTOGRAPHIE  AÉRIENNE 

Compagnie  Aerienne  Française  (Levers  de 
plans  par  pkot  aér.),  18,  rue  de  Nanterre, 
Suresnes.  Tél.  :  Wagram  92-69.  AT.  : 
Cafran-Suresnes. 

PIÈCES  DÉTACHÉES 

Aéra,  (Etablissements)  29,  Avenue  de  la 
Giande-Armée,  Paris  (  1 6‘j.  Tél.  :  Passy  89-20 

E.  Mauve.  35,  rouie  de  la  Révolte.  Levallois- 
Perret  (Seine)  Tél.:  Wagram  91-03. 

Société  Industrielle  de  Moteurs  d’Aviation 
(Licence  exclusive  C  1er  gel-Blin),  38,  rue 
des  Matlmrins,  Paris  (8e).  Tel.  :  Louvre 
07-08.  A /I'. :  Sigrenois-Paris. 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  4 5—4 7 ?  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.:  Gal- 
vani  00-29. 

PNEUMATIQUES  D’AVIONS 

Établissements  Palladium,  Société  Anonyme, 

8,  rue  de  la  Grande-Ceinture,  Argenleuil. 
Tél.:  Wagram  99-61  et  320  à  Argenteuil. 


RADIATEURS 

Chausson  Frères,  27,  rue  Malakoft.  Asnières 
(Seine).  Tél.:  Wagram  i5-4i  et  91-98. 

A.  Lamblin,36,  Bd.  Bourdon,  Neuilly-sur-Seine. 
Tél.  :  Galvani  83-32. 

Etablissements  Vincent  André,  35,  avenue 
de  Wagram,  Paris  (17e).  Tél.  :  Wagram 
29-00. 

More u x  (G.  )  et  C“,  24,  rue  Fromont,  Levallois- 
Perret.  Tél.:  Wagram  83-33. 

RECTIFICATION 

Société  Lujac,  Usines  et  bureaux  :  4^-47?  rue 
Jean-Jaurès,  Levallois-Perret.  Tél.  :  Gal¬ 
vani  00-29. 

RÉSERVOIRS 

Compagnie  pour  la  Fabrication  des  Compteurs 
et  Matériel  d  Usines  a  Gaz,  12,  Place 
des  Etats-Unis,  Monlrouge  (Seine).  Tél.: 
Vaugirard  12-00  à  12-04. 

Bowser  et  C°,  5,  rue  Denis-Poisson,  Paris, 
Tel.:  Wagram  40-72.  AT.:  Bowgran-Paris. 

SEGMENTS 

Binet  Alphonse,  37,  boulevard  Bourdon 
Paris.  Tél.:  Archives  o3-o4,  10-70  et  4^-94 
AT.:  Tenibalpb-Paris. 

SERVICES  OFFICIELS 

Sous -SECRETARIAT  D’ETAT  DK  Lr A  ÉRONAUTIQUK 

et  des  Transports  aériens,  37,  Av.  Bapp, 
Paris.  Tél  :  Segur  72-86  et  06-70.  AT.  : 
Secrétareo-Paris. 

Service  Technique  de  l’Aéronautiqck, 
2.  rue  Jeanne  d’Arc,  Issy-les-Moulineaux. 
Tél.:  Vaugirard  04-22,  o4-23,  04-24. 
Service  de  la  Navigation  Aerienne 
Bastion  68,  2,  boul.  Victor,  Paris.  Tél 
Ségur  23-55  et  56. 

Service  des  Fabrications  de  l’Aéronau¬ 
tique,  Bastion  68,  boulevard  Victor,  Paris 
Tél.  :  Ségur  19-96  el  53-65. 

Office  National  Météorologique,  176,  rue 
de  I  Université,  Paris. Tel. :Ségur36-i8et  19. 
Aeronautique  militaire  (12'  Direction)  Minis¬ 
tère  de  la  Guerre,  boulevard  S ‘-Germa  in. 
Tél.:  Fient  us  02-40  à  02-62. 

Aeronautique  maritime,  au  Ministère  de  la 
Marine,  rue  Hoyale.  Tél.:  Gutenberg  10-12. 
Aeronautique  coloniale,  au  Ministère  des 
Colonies,  rue  Oudinot.  — Tél.Ségut'7i-o5,o6. 
Collections  de  l’Aéronautique,  9,  avenue  de 
T  ri  va  u  \  M  eu  don.  'I  él .  :  Vaugirard  00-79,  o8-55, 
o8-56.  (Ouvert  jeudi  et  dimanche  de  i4  h. 
à  i6li.3o). 

Commission  Internationale  de  Navigation 
Aérienne  (CM.  IV.  A.),  20,  Avenue  Kléber, 
Paris.  Tél.:  Passy  37-34. 

SIGNALISATION 

Anciens  Établissements  Barbier,  Bénard  et 
Turf.nne,  82,  rue  Curial,  Paris  —  Usines 
à  Paris,  à  Aubervilliers  et  Blanc-Misseron. 
Tel.:  N«>rd  12-86.  AT:  Faros-Paris. 

Anciens  Établissements  Sai  tter-Marle,  16  à 
26,  Avenue  de  Sullren,  Paris.  Tél.  :  Ségur 
n-55  et  75-26.  AT  :  Harlco,  Paris. 

SYNDICATS 

Chambre  syndicale  des  Indistbies  aéronau¬ 
tiques,  9,  rue  Analidede  la  Forge, Paris  (17*). 
Tél.:  Wagram  og-63,  77-,  g3. 

TOILES  ET  FILS  SPÉCIAUX 

L’Avioninf,  (Dreyfus  frères).  Usines  et  bu¬ 
reaux  :  5o,  rue  du  Bois,  Clichy  (Seine). 
Tél.  :  Marcadet  38  02,  38-o3,  38-o4.  A. T. 
Aironine-Clichy-La  Garenne. 

VÊTEMENTS  DE  CUIR 

Chaillou,  34,  Place  du  Marché  Saint-Honoré 
Paris  (i,r). 


BREVETS 


MARQUES  -  MODÈLES 


Cabinet  Ch.  MARDELET, 

Téléphone  :  Trudaine  25-80 


DEGROOTE 


#  Ing.  E.  C.  P. 

9  Conseil  en  matière  de  Propriété  Industrielle 


109,  Rue  et  Place  Lafayette,  PARIS 


JOURNAL  HEBDOMADAIRE  DE  LA  LOCOMOTION  AÉRIENNE 


Le  seul  organe  français,  exclusivement  consacré  à  l’aéronautique,  qui  soit  publié  sous  la 

forme  et  avec  l’esprit  d’un  journal. 

LES  AILES  peuvent  compléter  heureusement  L’AÉRONAUTIQUE  :elles  publient  chaque 
semaine  des  articles  de  fond,  des  études  techniques,  documentaires  et  critiques,  des  informa¬ 
tions  nombreuses  et  variées,  des  échos  vivants,  des  rubriques  régulières  sur  les  lignes 
aériennes,  l’entrainement  des  pilotes,  les  associations  aéronautiques,  etc... 

Ce  journal  dont  des  milliers  de  lecteurs  se  plaisent  à  louer  l’intérêt  et  l’impartialité 
est  en  effet  d’une  indépendance  absolue  ;  c’est  pour  l'aviation  française,  les  compagnies 
les  constructeurs  et  les  pilotes,  l'organe  d’information  et  de  défense  dont  le  besoin  se 
faisait  sentir  et  dont  le  succès  est  consacré  par  le  nombre  sans  cesse  croissant  de  ses 

lecteurs  et  abonnés. 


ENVOI  DE  SPÉCIMENS  FRANCO  SUR  DEMANDE 


Rédaction,  Administration 

40,  Quai  des  Célestins,  PARIS  (4e) 

Téléphone  :  ARCHIVBS  66-46 


r uni  11  tous  ies  leuais 


ABOIEMENT  d'un  an:  France,  18  francs;  Étranjer,  26  francs 

LE  NUMÉRO:  50  CENTIMES 

R.  C.  Seine  :  67678  ÆK 


mm 


LA  REVUE  MARITIME 

Publiée  par  les  soins  du  Service  historique  de  l' État-Major  de  la  Marine, 
la  Revue  Maritime  poursuit  l'étude  des  grands  problèmes  navals  qui  se 
posent  à  l  heure  actuelle  avec  une  acuité  toute  particulière ,  et  suit  de  près 
l'évolution  des  idées  et  leur  réalisation  tant  en  France  qu'à  V Étranger . 

Elle  fait  d'autre  part  une  large  place  à  l'histoire  maritime  des  cinq  années 
de  guerre  et  dispose  à  cet  effet  de  V importante  documentation  encore  presque 
totalement  inconnue  que  possède  le  Ministère  de  la  Marine. 

Parallèlement  aux  études  techniques ,  elle  aborde  les  questions  politiques, 
économiques,  littéraires  et  artistiques  touchant  aux  choses  de  la  mer. 

Présentée  sous  une  forme  entièrement  nouvelle,  moderne,  vivante  et  attrayante , 
faisant  preuve  du  plus  grand  éclectisme,  elle  ne  néglige  rien  pour  atteindre 
le  grand  public  et  V intéresser  aux  questions  maritimes. 

Elle  est  illustrée  et  paraît  tous  les  mois. 


Prix  de  l’Abonn"t:  France  et  Colonies,  60  fr.;  Union  postale,  70fr. 
Le  Numéro,  6  fr.  (majoration  comprise);  par  poste,  6  fr.  50 


Direction  : 

3,  Avenue  Octave-Gréard,  PARIS 
Téléphone:  Ségur  76-40 


Editée  par  la 

Société  d’éditions  géographiques  maritimes  et  coloniales 
Ancienne  Maison  CHALLAMEL 

17,  rue  Jacob,  PARIS 
Téléphone:  Gobelins  18-48 

 R.  C.  Seine  :  20749 


LA  PRÉCISION  MODERNE 


L’Union  pour  la  Sécurité  en  Aéroplane  (Concours  de  1921) 

a  décerné  un  prix  au  Gyroclinomèlre,  au  Navigraphe,  ainsi  qu’à  la  Sonde  de  Sécurité 

61,  Rue  Pernety,  PARIS  R.  C.  Seine  29  307  Téléphone  :  Ségur  22-59 
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NAVIGRAPHE 

déterminant  le  vent 
et  corrigeant  la  route 

Adopté  par  l’Aéronautique 
maritime 


GYROCLINOMÈTRE 

indicateur  de  pente 
longitudinale  et  transversale 

Adopté  par  l'Aéronautique 
militaire 


4» 

SONDE  de  SÉCURITÉ 

diminue  considérablement  le 
risque  d’un  mauvais  atterris¬ 
sage  ou  amerrissage  dans  la 
brume  ou  la  nuit. 


Indicateur  de  pression 
d’huile  sans  huile  dans  la 
canalisation 

supprime  les  risques  de 
grippage  des  moteurs  en 
cas  de  rupture  de  la  cana¬ 
lisation  d’huile.  Indication 
assurée  de  la  pression  par 
les  plus  grands  froids. 
Agréé  par  le  Service  Technique 
de  l'Aéronautique 

Adopté  pour  tous  les  avions  de 
de  l'Air  Union 

TACHYMÈTRE 

oléo- pneumatique  à  trans¬ 
mission  à  distance  pour  diri¬ 
geables  et  avions  multi moteurs 
Agréé  par  le  Service  Techni¬ 
que  de  f  Aéronautique 


APPAREILS  LE  PRIEUR 

Primés  par  l’Académie  des  Sciences  en  1913,  1917  et  1924 

APPAREILS  AMYOT 


LE  NAVIGRAPHE 


La  Radio -Industrie 

25,  Rue  des  Usines,  PARIS  —  Téléphone  :  Ségur  66=32,  92=79 

POSTES  DE  T.  S.  F.  D’AVIONS 

PETITE,  MOYENNE  ET  GROSSE  PUISSANCE 

POIDS  ET  ENCOMBREMENT  RÉDUITS 

POSTES  D’AÉRODROMES 

Exploitation  des  liaisons  radio-aériennes  —  Équipements  électrique  et  radio-électrique  des  avions 

POSTES  D’ÉMISSION  ET  DE  RÉCEPTION  POUR  AMATEURS  —  CATALOGUE  Q  CONTRE  1  FR.  5o 


“  OFFICE  D’ASSURANCES  AERIENNES  ” 

67,  RUE  DE  PROVENCE,  67  -  PARIS  (9*) 

Téléphone:  TRÜDAXNE  61-41  - $ -  Adresse  Télégraphique  :  ASSURVIT-PARIB 

9 

Assurances  TOUS  RISQUES  AVIONS 

(Polices  spéciales  pour  Constructeurs  et  Sociétés  de  Navigation) 

VOLS  D’ESSAIS  -  ASSURANCE-VIE  PILOTES  -  PROJETS  SUR  DEMANDE 


F ARM AN 

GAGNE  TOUTES  LES  GRANDES  ÉPREUVES 
ET  DÉTIENT  LES  PRINCIPAUX  RECORDS 


Grand  Prix  des  Avions  de  Transport  1923 

Grand  Prix  des  Avions  commerciaux  1924 
Coupe  Lamblin . 1924 

Le  Jabiru  Farman 

Grand  prix  de  la  Moto-aviette .  1923 

Tour  de  France  des  Avionnettes .  |  924 

“La  moto-aviette  Farman  * 

Coupe  Zénith .  1923 


Record  du  Monde  de  Durée  1 925 

(45h  11*  59”) 

Record  du  Monde  de  distance 

en  circuit  fermé  (4.400  kilomètres) 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  500  CV 

Record  du  Monde  de  hauteur 

avec  charge  utile  transportée 
MAI  1924 

I  TONNE  2  TONNES  &  3  TONNES 

L’Avion  monomoteur  Farman 

MOTEUR  FARMAN  600  CV 


167,  RUE  DE  SILLY,  A  BILLANCOURT  (SEINE) 

Téléphone  :  Auteull  09-98,  12-61,  12-66  —  R.  C.  Seine  195.902 


D 


771T9.  —  Pans.  —  finp.  Gaothibr-Villars  et  O 


■ 


« 


"  5  _  _ 

H  a  n  u  B  R  A  R  I  ES  SMITHS0NIAN^INSTITUTI0N:ZN0linillSNI_JNVIN0SHimS2S3  I  8  VH  3  n  '  L  f  B  RAR  I  ES^  SMITHSONIAN^INS' 

_  - - .  p:  „ _ ^  Z  -  d  v  2  r-  2  r* 

O  O  ><@0^  ~  V  o  o 


h- 

Z) 


CD 


'&?  m  jjj  j»  S  ^  X4; 

JTION^NOIlfUUSNI^NVINOSHilWS^Sl  I  a  Va  a  H  __UBRARI  ES^SMITHSONIAN'lNSTITUTION^NOUniUSNI^NVINOSHXmS^Sa  I 

<  < 

g  z  -i  w*;,//,.  2 

^  co  V 


WR  g 


r 


Z  lO  —  Z  ^  X7>  2  S  '  >  2  X^os*£2  > 

a  a  n_L  I  B  RAR  l  ES  SMITHSONIAN  JNSTITUTION  NOIinillSNi^NVlNOSHlIWS^SS  I  ü  VH  a  n2LI  B  RAR  I  ES^SMITHSONIAN^INST 

^  2  -  00  —  60  - - -  Z  \  ^ ^  ^  00  — 


LU 


OA  -  X  -  fcATWh  H  A  -  ^  X2#V  O 

g  /|£  ^oj  — 

o  "*  5  “  \«iy  5  ^'JJF  î±!  5 

JTION  NOIlfUllSNI  NVIN0SH1IWS  S3 I  H VH  8  11  U  B RAR I  ES  SMITHSONIAN^INSTITUTION^NOIinilXSNI^NVINOSHlIWS2  S3  ! 

2  r-..  2  r"  Z  r~  _  2  r- 

°  "  2  -  «i‘.x  o 


_  _  SïDC^  E>  NK^K 

—  W  4.  S  (/>  —  CO  2  - -  ‘  ’  \  2 

«  flIUl  B  RAR  lES^SMITHSONJAN  INSTITUTION  NOIinillSNI  NVIN0SH1IWS  S3IHVHail  Ll  B  RAR  I  ES  SMITHS0NIAN~1NS1 

i-’V  "3»»  _  •*—  «V  ^  ^  Z  «  /  .  CO  “y 


<0  -ti  </}  4.  2  (/)  2  CO  - -  ^ 

ITION^NOIinillSNI_NVINOSHlMS  S3  I  H VH  8  !1_  L I  B  R AR  I  ES  SMITHSONIAN_JNSTITUTION  NOUfUllSNI  NVINOSHIIWS^SS 

...  _ - —  2  ,vv  y*.  .  2  -  œ  ^  -  <n  —  en 


2 

CO 


O  X^&S>X  __  o  _  XOtiiStiX  o 

J  a  n  u  B  RAR  I  ES  SMITHSONIAN  INSTITUTION  NOIiniliSNI^NVINOSHimS  S3  I  U  VH  a  H  ^Ll  B  R  AR  I  ES^  SMITHSONIAN^INS' 

^  _  _  2  [_  _ _  2  _  r*  v  2  r~  2  r* 

O  2^111'Ovv  ™  X  O  2CTvrïr7X  ^TrTT^  O 


2  ”  m  g  m  '1^'  N'Qva££^/  m 

TION^NOlinillSNI^NVINOSHlWS^Sa  I  H  va  8I1~U  B  RAR  I  ESc/jSMtTHS0NIAN’"lNSTITUTI0NWN0linillSNl“NVIN0SHimSC/)S3 

« I  JmîÉtwis  Æk- 1  $Êk I mm i  i  #is i 

z  *sjp'-  s  ^ftÆ  %/*?■'■  g  I  weum  ï  §,#7^-  S 

•  §  =  XjosïS/  >■  2  ■  >  Va^  s  >••  i  , 

J  a  ll_L  I  B  RAR  I  ES  SMITHSON[AN_INSTITUTION  M0linjLliSNI_NVIN0SHlllMSOTS3  I  a  Va  a  \\_l\  B  RAR  I  ES^SMITHSONIAN^INS' 

xi  1,^1^, ?  a» 


ian  librarieswsmithsoni'an  institution wNoaruiiSNi  NviNOSHiiws^sBiavaan  ubrarieswsmithsonian~in' 
I  .<*■  ÿ  _  3  «  5  S  5  ..<•-■  SS  Z  ' 


W  *2  (/)  4  Z  CO  2  CO  *2  '  ^  ^ 

TION  NOIlfUllSNI  NVIN0SH1IWS  S3IHVHan  L I B  RAR  I  ES  SMITHSONIAN  INSTITUTION  NOUfUllSNI  NVIN0SH1IWS  S3 

w  C  _ _  ~  (/)  zz  _ _  CO  ^  CO  — 


.liSNI  NVINOSHillMS  S3  !  HVH8  11  Ll  B  RAR  I  ES^SMITHSONIAN^INSTITÜTION^NOlinillSNI^NVIISlOSHlIlMS^SH  I  8 VH  8  ll^LI  B  RAR 

N.  Z  r~  z  r~  -»  r  7  r— 


w  IpC  ^§<1  co 

>  ’^ass»'  2  ^  '  |  |r  '  '  g  I  5 

liSNI  _NVINOSHilWS  S  3  I  HVH  a  11  Ll  B  RAR  I  ES^SMITHSONIAN^INSTITUTION  *°  NOlifUllSNI  NVINOSHIIWS^SB  laVHailXlBRAR 
-w  z  \  </'  - — -  ^  co  —  en  _  5  \  en  _ _  — 

ly?x  UJ  ,/»  LjJ  UJ  CO  ^  w  X^rjj^v  g  /-5o 


c  «I  <  (l 

g  S^|u 

—  ^  jj  2  ,j  2!  j  2!  — " 

R  I  ES_^  SM  ITHSONIAN^  INSTITUTION  ^NOIinillSNI^NVINOSHlIWS  S3  I  H  VH  8  11^  Ll  B  RAR  I  ES  SMITHSONIAN  INSTITUTION  NOIinili 

~  O  -  jjks.  |  rô  /c^SSx  i  .  vrô  /C^^îx  I 


&A  “  /  „  •«  ™  co 

î\  * 

> 

70  , 

m  'si^_Dc>^  ç"  m  '♦x  SG  nv^ijüvî^/  m  n^Vdc^  m  Xgy’pcJ^  en  \~jy7j 

—  W  —  en  \  E  CO  5  CO  E  ” - 

I1SNI  NVINOSHillMS  S3I  HVH  8  II  L I  B  R  A  R  I  ES  SMITHSONIAN  INSTITUTION  NOiinillSNI  NVINOSHillMS  S3IHVH8I1  L I  B  R  A  R 

z  0/5  g  ~  £  z  .v  w  z  ^ ^  ço  Z  “ 

<  AV  3:  ^TTTT-^  <  .«âX  S  <  x£vÎs3a>v  2  < 


_  >  X^iias^X  2  > 

CO  Z  CO  *  Z  co  *•■  z  CO  Z  co 

RIES  SM  ITHSONIAN_  INSTITUTION  NOUDiliSNI  NVINOSHillMS  S3IHVH8I1  Ll  B  RAR  I  ES  SMITHSONIAN  INSTITUTION  NOliflili 

co  -,  _  w  —  W  —  m  —  en 


-,  _  -9  _  CO  X  _  CO 

CO 

*1  q  à  v-! 

O  ''i^voc^  ~  N^üï^/  5  N>  ~  XOi-îTIv^  5  XCfoTcJx'  “  ‘<^®r  5  X'o£ôc, 

liSNI^NVIN0SHil!MS^S3  I  H  VH  8  ll^LI  B  RAR  I  ES^  SMITHSONIAN^  INSTITUTION  2  NOfiniliSNI^NVINOSHJLIlMS^Sa  !  HVH  8  ll^LI  B  RAR 

2  |  I  «j  V  ^  5  ^a' 


z  x^vAb>^x  m  Xftôïvçgx  ^  m  X^yosiç^  z  m  .  z  m 

R  I  ES  SMITHSON!AN~INSTITUTION  NOlifliliSNI “NVINOSHillMS  S31  HVH  8  11  “LIS  RAR  I  ES  SMITHSONIAN'lNSTITUTION^NOIinill 

^ _ _  Z  \  CO  Z  co  Z  ÇO  _  z  *  co 

-  v%c  E  <  /^5x  E  ^  s 

«CfrXA  z  <Ss*.a  -1  z  -1  Wr/Z/z, 


=:  ^  r-  vXNXSO 

^  ^  __  >“'  2  •  >  2  ^ 

!1SNI_ NVINOSHillMS00 S 3  I  H  V H  8  I l^L I  B  RAR  I  ES^SMITHSONIAN^INSTITUTION  ^NOliflillSNI  NVINOSHillMS^ S3  I  HVH  8  ll^LI  B  RAR 
•*  -ï  co  _  —  00  —  co  _  z  \  co  — 

r</^X  ln  snQ  A  CcJ  /Æff.  ✓rSô^x  eu  CO  lel  xSvnu£> 


Z 

/rt 

H 
-H 

?vSâàJ&/  “«  ^Vil^sV  y"/  /  H  \"  i  7  “■  Y'KÀLV  ”/  “I  '  VS  vVAr  “•  \^ViàK<7 

o  -y  “  5  7  5 

Z  —1  Z  _|  Z  _J  --  —1  z  - 

RIES  SMITHSONIAN  INSTITUTION  NOIiOiliSN!  NVINOSHillMS  S3IHVH8I1  Ll  B  RAR  I  ES  SMITHSONIAN  INSTITUTION  NOlifUIi 

Z  r“  -5»  r—  -,  r-  rr  1 —  _ 


Z 

O 


f- 


z  m  ^  m  G2  xiocu^jx  m  oçy  X;  m 

—  CO  _  CO  \  2  CO  _  CO  f;  ^ - ^ 

liSNI  NVINOSHillMS  S3I  HVH  a  11  Ll  B  RAR  I  ES  SMITHSONIAN  INSTITUTION  NOlifliliSNI  NVINOSHillMS  S3IHVH8I1  L I  B  RAR 

/X  5  I  IA  I  * 

CO  Z  CO  *  Z  co  4  Z  CO  z  co 

R  I  E  S  ^SMITHSONIAN_  INSTITUTION^  NOlifliliSNI^  NVINOSHillMS  S3  I  HVH  8  ll_LI  B  RAR  I  ES  SMITHSONIAN  INSTITUTION  NOliflil, 

:a  ~  ...  ^  S  S  /$gjg§x  w  .S  x^S^x  ? 


Si  <  ^ 


iiri 


5  < 


